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Dampf­
speicher­
Iokomotiven 

. .. werden seit einiger Zeit wieder zu. 
nehmend auf Werkbahnen eingesetzt. 
Sie sind besonders optimal, wenn 
Dampf als Neb'enprodukt anfällt und für 
den Betrieb dieser Loks genutzt werden 
kann . Außerdem werden diese Fahr­
zeuge nach wie vor in feuer- und explo­
sionsgefährdeten Betrieben benötigt. 
Um den erhöhten Bedarf an solchen 
Loks zu decken, nahm das Raw "Helmut 
Scholz" in Meiningen Ende des vergan­
genen Jahres die Produktion von 
dreiachsigen Dampfspeicherlokomoti· 
ven wieder auf, nachdem der VEB Ma· 
schinenbau "Karl Marx" Potsdam·Ba­
belsberg den Bau der "Feuerlosen" vor 
mehreren Jahren einstellte. 
Am 21 . Dezember 1983 wurde die erste 
in Meiningen gebaute Lok fertiggestellt 
und dem VEB Schwermaschinenbau 
Lauchhammer zur Erprobung überge­
ben. Noch in diesem Jahr sollen 40 und 
1985 60 dieser Maschinen gebaut wer­
den. 
Sie erreichen eine Höchstgeschwindig· 
keit von 30 km/ h, können bei 2,06 MPa 
eine Energie von 3835 kWh entwickeln 
und verbrauchen pro tkm 0,5 kg 
Dampf. Die Lokomotiven verfügen über 
eine Wurfhebelbremse und eine selbst· 
tätige Einkammer-Druckluftbremse der 
Bauart Knorr. ln einigen Betrieben sind 
z. Z. auch noch ältere Dampfspeicher· 
Ioks beheimatet, die natürlich bei den 
Eisenbahnfreunden besonders gefragt 
sind, und nachdem wir bereits in frühe· 
ren Ausgaben derartige Lokomotiven 
vorstellten, soll dies jetzt in Farbe ge­
schehen . 

1 W erklok 2 des VEB Papier· u. Kartonfabriken 
Weoßenborn, Werk Schlema, Im Bahnhof Nieder· 
schlema am 30. April 1983. 

2 Lok 1 des Weichenw erkes Brandenburg der DR, 
Außenstelle . Max Reimann· Zernsdorf am 20. Ok· 
tober 1982. 

3 Lok 6 vom Energ iekombinat Berlin (LKM 
146641/ 1959) am 24. jull l981 1n Jüterbog. Dieser 
Loktyp wird jetzt wieder in Melningen gebaut. 

Bold 1: T. B6ttger. Kari ·Marx·Stad t 
Bolder 2 u. 3: J. Stecke!. Berlon 

mosaik 
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Die Bedeutung von Dampfspeicherlokomoti· 
ven ist in der letzten Zeit wieder gewachsen. 
Wenn die Voraussetzungen für den Betrieb 
solcher Fahrzeuge vorhanden sind, können 
sie im hohem Maße zur Einsparung von flüs­
sigen Treibstoffen beitragen. U. B. z. eine 
solche Lok, die allerdings schon 1909 von 
Borsig mit der Fabrik-Nr. 7104 gebaut wurde. 
Sie wird noch immer auf den Werkbahnglei­
sen des VEB Spiritus Wittenberg eingesetzt. 
Die Aufnahme entstand am 10. Juli 1983. 
Mehr über Dampfspeicherloks erfahren Sie 
auf nebenstehender Seite. 
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Leser meinen ... 

BR120 ln 
verschiedenen Ausführungen 
Ein guter Gedanke war es, im 
Heft 2/84 auf der zweiten Um· 
schlagseitedie DR·BR 120 in den 
verschiedenen Ausführungen, 
wie sie bei mehreren Bahnver· 
waltungen sozialistischer Länder 
in Dienst steht, vorzustellen. 
Vielleicht sollte man das ab und 
an mit anderen Baureihen auch 
so machen (z. B. DR·BR 107, 
CSD·T435, StD-TschM32). 
Die BR 120 der DR konnte ich 
mittlerweile in vier Ausführun· 
gen beobachten: 
- Ursprungsausführung, ohne 
Griffstangen und.mit Zierele· 
ment an den Stirnseiten, 
- mit Griffstangen, bordeauxro· 
tem Lokkasten, weißer . Bauch· 
binde" und ohne Zierelement, 
-Ausführung ähnlich wie bei 
der Anlieferung, aber mit Griff· 
stangen, ohne .Bauchbinde" 
und ohne Zierelement sowie 
neue Lackierung in Bordeauxrot, 
mit .Bauchbinde", ohne Griff· 
stangen und mit Zierelement. 
H.-]. Weise, 1/menau 

Leser schreiben ... 

TI-Kupplungen bewähren sich 
Ich las im . me" 2/84 auf der 
Seite29 den Tip von Modell· 
bahnfreund Brauner und verän­
derte meine TI-Kupplungen. 
Nun gibt es selbst auf Gefälle· 
strecken und bei hohen Ge· 
schwindigkeiten kein Entkuppeln 
mehr. Bleibt nur noch zu wün­
schen, daß der VEB BTIB diese 
kleine Veränderung bei der 
künftigen Produktion der TI· 
Kupplungen berücksichtigt. 
S. Müller, Burkhardtsdorf 

15. Spezialistentreffen 
junger Eisenbahner 
in Magdeburg 
Im 35. Jahr des Bestehans unse­
rer Republik werden die jungen 
Modelleisenbahner über ihr 
Schaffen vom 13. bis 16.0ktober 
1984 in der Bezirksstadt Magde· 
burg Rechenschaft ablegen, Er· 
fahrungen austauschen und da· 
bei erlerbnisreiche Stunden ver· 
leben. Eine vom Bezirksvorstand 
M agdeburg des Deutscher. Mo· 
delleisenbahn ·Verbandes der 
DDR berufene Arbeitsgruppe be· 

2 me 5/84 

forum· 
reitet dieses Treffen vor. 
ln der Magdeburger Albert-Va­
ter-Oberschule werden die mei· 
sten Veranstaltungen, wozu die 
Ausstellung und Bewertung der 
Exponate gehören, stattfinden. 
Vorgesehen dafür sind der 13. 
und 14.0ktober. Gleichzeitig 
wird den Teilnehmern ein Ein· 
blick in die Aufgaben der Reichs· 
bahndlrektion Magdeburg gege· 
ben. Außerdem ist die Besichti· 
gung der Stadt Magdeburg vor· 
gesehen. 
Am 15. Oktober sollen die Teil· 
nehmer des Treffens den Dienst· 
ortEi lsieben kennenlernen. Hier 
wird ihnen ein Einblick in den 
Betriebs· und Verkehrsdienst, 
den Maschinendienst und den 
Baudienst der Deutschen Reichs· 
bahn gegeben. Außerdem sind 
Fahrten mit der Lok 65 1049 vor­
gesehen. Nach dieser Exkursion 
ist die mit einem Kulturpro­
gramm umrahmte Siegerehrung 
im Magdeburger Klubhaus der 
Eisenbahner geplant. Jede 
Stunde des Spezialistentreffens 
soll sinnvoll genutzt werden. Die 
Arbeitsgruppe bittet alle Bezirks· 
vorstände des DMV, die angebo· 
tenen Kapazitäten voll zu nutzen 
und damit zu einem erfolg· 
reichen Spezialistentreffen bei· 
zutragen. 
}. Heine, Vorsitzender 
des BV Magdeburg 

Leser antworten .. . 

April, April ... 
Die meisten unserer Leser haben 
es gemerkt: Das Signal So99 
(siehe .me· 4/84, S. 5) gibt es na­
türlich nlchtl 
Es handelt sich dabei um das Si· 
gnal45 der CSD und zeigt an, daß 
die Geschwindigkeit lokbe· 
spannter lüge auf den angege· 
benen Wert (in diesem Fall 
50km/h) erhöht werden kann, 
sobald die Zugspitze am Signal 
vorbeigefahren ist. 
Die Aufnahme entstand im Juni 
1ga3 in der Nähe von Jablonec 
n. Liz. 
G. Paul, Hoyerswerda 

Noch einmal: Dreiteilige 
Doppelstockeinheiten 
Die im Bww Erfurt beheimateten 
Fahrzeuge wurden bei dem 
schweren Eisenbahnunglück 
1967 Im Bahnhof Langenweddin· 
gen beschädigt. Danach konnten 
nur noch drei Wagenteile aufge· 

arbeitet und als .DBd" -Einheit 
zusammengestellt werden. 
Der dreiteilige Doppelstockzug 
des Bww Halle (Saale) hat dage· 
gendas Gattungszeichen DBv 
behalten. Ein Mittelwagen mußte 
wegen größerer Schäden zeit· 
wellig ausgesetzt werden. ln der 
Regel werden solche Wagen zu. 
nächst abgestellt und im Rah· 
men einer Instandhaltungsstufe 
des Zuges wieder aufgearbeitet. 
R. Conrad, Ludwigslust 

Leser fragen ... 

Fotos gesucht 
Noch in diesem Jahr beabsichti· 
gen wir, einen Beitrag der Serie 
.Das gute Beispiel" dem Thema 
Bahnbetriebswerk zu widmen. 
Dazu suchen wir dringend Fotos 
von Bw-Anlagen. Vorhandene 
Aufnahmen senden Sie bitte an 
Peter Elckel. 8021 Dresden, Lö· 
wenhainer Straße 14/0201. 
me 

Wer kann helfen? 
Der transpress VEB Verlag für 
Verkehrswesen beabsichtigt im 
Rahmen der Archiv-Buchreihe 
einen Band über die Güterwagen 
deutscher Eisenbahnen heraus· 
zugeben. Die Autoren (siehe 
auch die im .me• veröffentlichte 
Artikelfolge über Güterwagen 
deutscher Eisenbahnen) suchen 
noch gute Reprovorlagen bzw. 
Originalfotos von Güterwagen 
der deutschen Privatbahnen, der 

Nur ganz kurz! 

Länderbahnen und der DRG. Ho· 
norar und Nennung des Bildau· 
tors bzw. der Bildquelle werden 
zugesichert. Die Vorlagen gehen 
garantiert nach 8 Wochen zu· 
rück an die Einsender. Zuschrif· 
ten bitte direkt an die Redaktion. 
wh. 

Solibasar 1984 
Werner Krimel aus Potsdam 
möchte wissen, ob auch 1g84 
wieder der Solidaritätsbasar der 
Berliner Journalisten auf dem 
Alexanderplatz stattfinden wird. 
in diesem Jahr ist der Soliba­
sar am 31.August! Der 
transpress-Verlag ist selbstver­
ständlich auch diesmal wieder 
dabei. 
Interessante Zeitschriften. Bü· 
eher, Poster und andere Souve· 
nirs werden angeboten. 
Sollten Sie, liebeleser, noch Li· 
teratur oder Modelle besitzen, 
die nicht mehr benötigt werden 
und einem guten Zweck dienen 
sollen, dann schicken Sie dieses 
Material bitte wieder an unsere 
Redaktion. 
me 

Modefi lm Garten 
Sehr oft fahre ich von Halle nach 
Cottbus. Unmittelbar vor dem 
Bahnhof Falkenberg (Elster) be· 
findet sich rechts von der Straße 
eine Kleingartenanlage, wo ein 
m. E. vorbildgerechtes Modell 
der Lok . ADLER" steht. Genaue· 
resist mir darüber jedoch nicht 
bekannt. Wer kann weiterhelfen? 
H. ·G. Brandt, Halle {S.) 

• Der z.n~a• .. wtwi1rau 
istlllf ~~~~Mit*' ~tw~ung ••· 

UberwachungMs DiHstes ~!trauten 
Bediensteten gestattet. 

Angehörige, welche den Bediensleten das 
Essen zutragen, haben ihren Aufenthalt in 
den Diensträume• tinliehst ahukürzen. 

Fotografoert am Stellwerkgebäude des Bahnhots Neuwoederotzsch von 
R. Preßler aus Leiplig im Januar 1984. 
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Thomas Frister (DMV), Gera 

125 Jahre 
Eisenbahn 
in Gera 

Bereits am 19. März 1859 erhielt Gera 
Anschluß an die Eisenbahn. Hier ent­
wickelte sich im Laufe der Zeit ein be­
deutender Eisenbahnknoten Ostthürin ­
gens als ehemaliger Schnittpunkt der 
Preußischen Staatsbahn und der Sächsi­
schen Staatsbahn. 

Gera erhielt Elsenbahnanschluß 
Die erste Eisenbahnverbindung wurde 
durch Öie Thüringische Eisenbahn-Ge­
sellschaft I{Th. E. G.) mit der Strecke 
Weißenfels - Zeitz-t;era hergestellt. 
Die Inbetriebnahme der . Teilstrecke 
Weißenfels-Zeitz fand am 9. Februar 
1859 statt. Am 19. März 1859 folgte der 
Abschnitt Zeitz-Gera. Die ursprüngli­
che Absicht der Th. E. G., eine Verbin­
dung Weißenfels - Zeitz-Gera- Hof als 
Hauptbahn herzustellen, scheiterte, da 
Bayern den Bahnbau auf seinem Territo­
rium verweigerte. Später wurde ledig­
lich die Nebenbahn Weide- Mehi­
theuer (1884 durchgängig befahrbar) 
gebaut, die eine direkte Verbindung 
von Ostthüringen nach Bayern ermög-
lichte. • 
Die Weißenfels-Geraer Eisenbahnlinie 
diente zunächst ausschließlich dem lo­
kalen Verkehr. Während anfänglich nur 
die Unterwegsbahnhöfe Köstritz, Cros­
sen, Zeitz und Teuchern existierten, 
folgten später Wetterzeube, Deuben (ab 
1. September 1859) und der Haltepunkt · 
Haynsburg (ab 1.Juli 1901}. Die anderen 
heute vorhandenen Bahnhöfe kamen 
erst später hinzu. Sechs Jahre danach 
entstand durch die private NEisenbahn­
gesellschaft Gössnitz-Gera· die am 
27. Dezember 1865 - andere Quellen 
nennen den 11. März 1866- eröffnete 
Strecke Gößnitz-Gera, die eine erste 
direkte Schienenverbindung Ostthürin­
gens mit Sachsen herstellte. Den Bahn­
betrieb übernahm hier die Königlich 
Sächsische Staatseisenbahn. 
Die Th. E. G. war aber nach wie vor be­
müht, eine direkte Bahn nach Bayern zu 
bauen. Nach jahrelangen Verhandlun­
gen erhielt die Th. E. G. schließlich die 

historia 
Genehmigung zum Bau und Betrieb der 
Strecke Gera- Eichicht (heute Kauls­
dorf), die am 20. Dezember 1871 eröff­
net wurde. Damit entstand in Gera ein 
Eisenbahnknoten. 

Schnittpunkt von 
fünf Linien 
Nachdem Ende 1873 die Strecke Leip­
zig-Zeitz eröffnet worden war, die 
dem Nord-Süd-Verkehr neue Möglich­
keiten eröffnete, stand der Bau der El­
stertalbahn als Fortsetzung der Linie 
Leipzig-Gers durchs Vogtland mit 
außerordentlich günstigen Neigungs-

1 Das ehemalige Empfangsgebä'ude des Bahnhofs 
Gera (Reuß) Sächs. Stb. Es war von 1893 bis 1912 in 
Betrieb. Das Foto entstand Im Jahre 1981 . 

verhältnissen nach Nordböhmen zur 
Diskussion. 
Die inzwischen gegründete Sächsisch­
Thüringische Eisenbahngesellschaft 
(Sä. Th. E. G.) eröffnete in drei Etappen 
zwischen dem 17. Juli 1875 uAd dem 
20. September 1875 die Strecke 
Weischlitz-Greiz-Wolfsgefährt (heute 
Bahnhof Gera-Röppisch an der Strecke 
Gera-Saalfeld). Ab 1. Dezember 1875 
war in Wolfsgefährt ein direkter Über­
gang auf die Zweigbahn Gera- Eichicht 
der Th. E. G. möglich. 
Überwiegend lokale Interessenten einer 
West-Ost-Verbindung zwischen Thürin­
gen und Sachsen ermöglichten schließ­
lich den Bau der Strecke Weimar- Gera. 
Die am 6. Mai 1872 gegründete Wei­
mar-Geraer Eisenbahngesellschaft 
konnte erst am 29. Juni 1876 den stei­
gungsreichen Abschnitt Weimar- Gera 
eröffnen. Damit war der Raum Gera 
zum Schnittpunkt von fünf Eisenbahnli­
nien, die vier versqhiedenen Gesell­
schaften gehörten, geworden. 

Uneinigkeit zwischen 
den Bahnverwaltungen 
Die alten Bahnanlagen entsprachen 
nicht mehr den wachsenden Anforde­
rungen. Ab 1874 wurden die ersten Er­
weiterungen vorgenommen, die aber 
mit Inbetriebnahme der Weimar-Ge­
raer Eisenbahn ihren Abschluß fanden. 
Am 1. April 1876 übernahm der sächsi­
sche Staat die Strecke der Sä. Th. E. G. 
und im Jahre 1878 die Privatbahn Göß­
nitz-Gera. Wenig später entstand ein 
neues Bahnhofsgebäude, das am 

·13. September 1883 feierlich eröffnet 
wurde. Am 1. M ai 1882 übernahm die 

neugegrünc;lete KED Erfurt der Preußi­
schen Staatsbahn die Strecken der 
Th. E. G., so daß sich nun in Gera zwei 
Staatsbahnen berührten und teilweise 
gemeinsam Bahnanlagen benutzten. So 
betrieb die Preußische Staatsbahn die 
Strecken Leipzig- Zeitz und Weißenfels 
- Gera mit der Fortführung nach Saal­
feld bz\11. Eichicht und die Sächsische 
Staatsbahn die Strecken Gößnitz-Gera 
und Wolfsgefährt-Weischlitz. Die 
Sächsische Staatsbahn hatte zu dieser 
Zeit in Gera keine direkte Verbindung 
zwischen ihren Strecken. Da zwischen 
beiden Bahnverwaltungen keine Eini- · 
gung über die Benutzung der Strecke 
Wolfsgefährt - Gere erreicht wurde, 
gab es in den folgenden Jahren so man­
che Kuriosität, die heute noch landläu­
fig als Npr~ußisch-sächsischer Eisen­
bahnkrieg" bekannt ist. Dieser Zustand 
veranlaßte die Sächsische Staatsbahn, 
ab 1889 ihre Bahnanlagen im Raum 
Gera völlig neu zu gestalten. Im Nord ­
teil der Elstertalbahn entstand eine neue 
Strecke zwischen Wünschendorf und 
Gera. Sie wurde als zweigleisige 
Strecke über die neuen Stationen Mei-

me 5/84 . 3 
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litz (heute Wünschendorf Nord), Lieb­
schwitz (Elster) (heute Cera-Lieb­
schwitz) und Zwötzen Sächs. Stb. 
(heute Gera Ost) geführt und am 1. De­
zember 1892 eröffnet. 
Gleichzeitig entstand auf dem Gelände 
des heutigen Bahnhofs Gera Süd der 
am 1. April 1893 in Betrieb genommene 
Bahnhof Gera (Reuß) Sächs. Stb. ln die­
sem Bereich wurden gleichzeitig um­
fangreiche Güterverkehrsanlagen ge­
schaffen, die, als . Königl ich Sächsi­
scher Güterbahnhof· bezeichnet, ab 
1. Juli 1897 zur Verfügung standen. 
Außerdem konnten um diese Zeit das 
Heizhaus (Bahnbetriebswerk) der Säch ­
sischen Staatsbahn im Dreieck der 
Strecken nach Ronneburg und Wün­
schendorf sowie die neugebaute Ver­
bindungskurve von Zwötzen Sächs. 
Stb. zur Strecke nach Ronneburg dem 
Betrieb übergeben werden. 
Der Bahnhof Gera (Reuß) Pr. Stb. (heute 
Gera Hbf) wurde von der Sächsischen 
Staatsbahn mitbenutzt. Zwischenzeitlich 
übernahm die Preußische Staatsbahn 
am 1. Oktober 1895 die Weimar-Geraer 
Eisenbahn. 
Die letzte Eisenbahnstrecke in Gera 
wurde am 12. November 1901 als 
1000-mm-Schmalspurbahn zwischen 
Cera-Pforten und Wuitz-Mumsdorf 
durch die Gera-Meuselwitz-Wuitzer Ei­
senbahn (GMWE) in Betrieb genom­
men. Zwischen dem Endbahnhof Cera­
Pforten bestand über das meterspurige 
Gleisnetz der Geraer Straßenbahn eine 
direkte Schienenverb)ndung zu den 
Bahnhöfen Gera (Reuß) Sächs. Stb. und 
Gera (Reuß) Pr. Stb. 

Weiterer Ausbau war unumgänglich 
Die wirtschaftliche und politische Ent­
wicklung des Deutschen Reiches um 
die jahrhundertwende führte dazu, daß 
die vorhandenen Bahnanlagen kaum 
noch den Anforderungen gerecht wer­
den konnten. So betrieb die Preußische 
Staatsbahn auf dem Gelände des heuti ­
gen Hauptbahnhofs umfangreiche Gü­
terverkehrsanlagen, die sich aus den 
ehemaligen Bahnanlagen der Th. E. G. 
und dem .. Cera-Weimarer-Güterbahn­
hof" zusammensetzten. Die Personen­
verkehrsanlagen bestanden aus dem 
preußisch- und dem sächsischgenutz­
ten Teil. Unmittelbar links und rechts 
des preußischen Personenbahnhofs be­
fanden sich ein 6- und ein 18ständiger 
lokschuppen. lediglich die Sächsische 
Staatsbahn verfügte durch ihre erst neu 
erbauten Anlagen im Süden der Stadt 
über relativ gute Betriebsverhältnisse. 
Nachteilig dabei war, daß die sächsi­
schen Bahnanlagen weit außerhalb des 
Stadtzentrums lagen. 
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historia 
Nach entsprechenden Studien wurde 
1906 der Umbau der preußischen und 
sächsischen Bahnanlagen beschlossen 
und von 1g09 bis 1912 ausgeführt. Wäh ­
rend dieser Zeit wurden die baulichen 
Anlagen so gestaltet, wie sie der Rei­
sende im Prinzip heute noch vorfindet. 
Neben dem Neubau der Bahnanlagen in 
Gera {Reuß) Pr. Stb. erfolgte im Nord­
kopf des Bahnhofs die kreuzungsfreie 
EinfQhrung der Strecke Weimar - Gera 
(Rampe 1:100) mit der Strecke Leipzig-

2 

Gera durch ein kurzes tunnelartiges 
Überführungsbauwerk. Gleichzeitig 
entstanden die Güterzuggleise in Rich­
tung Zeitz und Weimar. Die beiden al­
ten Lokomotivschuppen wurden abge­
brochen. Ab 1909 entstand die Betriebs­
werkstatt Gera der KED Erfurt mit dem 
heute noch vorhandenen 10ständigen 
Lokschuppen für die Güterzuglokomoti­
ven und dem 2Bständigen Lokschuppen 
für die Güterzuglokomotiven im Nord­
kopf des Bahnhofs. Der Sächsischen 
Staatsbahn wurde die Benutzung des 
preußischen Bahnbetriebswerks nicht 
gestattet. Aus diesem Grund befindet 
sich noch heute unmittelbar an der Stra­
ßenunterführung am Hauptbahnhof 
eine Drehscheibe (100Meter vom heuti­
gen Bahnsteig 1/2 entfernt), wo die 
sächsischen Lokomotiven drehten. Die 
völlig umgestalteten Personenverkehrs­
anlagen auf dem preußischen Bahnhof 
erhielten zwei Gleise für die Sächsische 
Staatsbahn und vier für die Preußische 
Staatsbahn. Die preußischen Gleise 
wurden durch die heute noch vorhan­
dene, 100 Meter lange stählerne und 

1911 erbaute Bahnsteighalle über­
spannt. Zwischen den Bahnhöfen Gera 
(Reuß) Pr. Stb. und Gera (Reuß) Sächs. 
Stb. erfolgte der viergleisige Ausbau auf 
einem Bahndamm. Diese $(recke 
konnte am 4. Dezember 1911 eröffnet 
werden. Alle vom heutigen Hauptbahn­
hof ausgehenden Stfecken waren zwei­
gleisig. Auf dem Gelände des jetzigen 
Bahnhofs Gera Süd errichtete die Preu­
ßische Staatsbahn den am 22. Novem­
ber 1909 in Betrieb genommenen preu-

2 Das unverwechselbare Wahrzeichen des Ge· 
raer Hauptbahnhofs Ist die immerhin vier Gleise 
überspannende Bahnsteig halle. Davor ein Sonder­
zug mit der historischen Lok 03 001. 

3 Blick auf den Schuppen 2 des Bw Gera im Juni 
1973. Im Vordergrund die Lok 118 059. 

4 Der frühere sächsische Bahnhof in Gera (heute 
Gera Süd); links 01 0529 auf den ehemaligen Glei· 
sen der Preußischen Staatsbahn, rechts die damali· 
gen sächsischen 8ahnanlagen. 

ßischen Güterbahnhof Gera-Deb­
schwitz. Gleichzeitig wurde zwischen 
der Sächsischen Staatsbahn und der 
Preußischen Staatsbahn der Bau eines 
neuen Empfangsgebäudes in Gera 
{Reuß) Sächs. Stb. durch die Sächsische 
Staatsbahn vereinbart, der 1911/1912 
ausgeführt wurde. Auf diesem Bahnhof 
(heute Gera Süd) betrieb die Preußische 
Staatsbahn zwei Personenzuggleise. Die 
alten sächsischen Anlagen wurden still ­
gelegt. 

Länderbahnen wurden aufgelöst 
Nach Auflösung der Länderbahnen war 
nun der Raum Gera Berührungspunkt 
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der neugegründeten Eisenbahndirek­
tion Erfurt und der Eisenbahngeneraldi­
rektion Dresden (ab 6. Juli 1922 RBD Er­
furt und Dresden). Die Grenze zwi­
schen beiden Direktionen verlief nörd­
lich des heutigen Bahnhofs Gera-lleb­
schwitz und östlich des Bahnhofs Gera 
Süd in Richtung Ronneburg. Die ehe­
maligen Bahnanlagen der Sächsischen 
Staatsbahn verloren nun an Bedeutung. 
So wurde Ende der 20er Jahre das ehe­
malige sächsische Bahnbetriebswerk 

3 

4 

historia 
geschlossen und die erwähnte Verbin­
dungskurve von der Elstertalbahn zur 
Renneburger Strecke nicht mehr ge­
nutzt. Die Bahnhofbezeichnungen wur­
den zwischen 1920 und 1931 so verän­
dert, wie sie heute noch üblich sind. 
Im Bw Gera Hbf waren durchschnittlich 
80 Lokomotiven beheimatet, zu denen 
bis November 1939 ausschließlich preu­
ßische Maschinen der früheren Gattun­
gen PS, G 81, G 10, G 12, T 12, T 14 ge­
hörten. Erst danach kamen die ersten 

Einheitslokomotiven der Baureihe 50 
nach Gera. 
ln den 30er Jahren waren Langläufe mit 
Geraer Loks der BR 38.10-40 zwischen 
Kassel und Eger (heute Cheb) keine 
Ausnahme. Die BR 58.10-21 fuhren Eil­
güterzüge zwischen Unterkotzau bzw. 
Hof und Leipzig. 
Während des zweiten Weltkriegs blie­
ben auch die Geraer Bahnanlagen von 
Zerstörungen nicht verschont. Am 
7. Oktober 1944 wurde der Bahnhof 

Gera Süd durch Bomben stark zerstört. 
Weitere anglo-amerikanische Luftan­
griffe folgten am 30. November 1944 
und 23. Februar 1945. Am 6. Apri l 1945 
wurde der Geraer Hauptbahnhof be­
schädigt. Ein faschistisches Sprengkom­
mando zerstörte noch am 14. Apri l 1945 
die Elsterbrücke am Bahnhof Gera· 
Zwötzen, so daß d ie Strecke nach Saal · 
feld unterbrochen war. Zu einer weite­
ren Katastrophe kam es am 1. Juli 1945. 
Gegen 17 Uhr explodierte ein Muni­
tionszug mit Seeminen am Gaswerk im 
nördlichen Teil des Geraer Hauptbahn­
hofs. Die nachfolgende Explosion des 
Gaswerks riß einen 25 Meter tiefen Kra­
ter in den Boden. 

Der Neubeginn war schwer 
Der Neuaufbau nach 1945 fand unter 
denkbar schwierigen Bedingungen 
statt. Die Bahnanlagen waren vernach­
lässigt und beschädigt. der Fahrzeug ­
park kaum noch einsatzfähig. Als Repa­
rationsleistungen waren alle zweiten 
Streckengleise abgebaut und d ie Ver­
bindungskurve am Bahnhof Gera Ost 

me 5/84 5 



alsan 
bahn 

demontiert. Der ehemals viergleisige 
Bahndamm durch die Stadt Gera hatte 
nur noch ein Gleis. Am 25. Januar 1949 
konnte auf diesem Streckenabschnitt 
der zweigleisige Betrieb wieder aufge· 
nommen werden. 
ln den folgenden Jahren veränderte 
sich mehrfach die Grenze zwischen den 
Reichsbahndirektionen Erfurt und Dres· 
den, die sich seit 1920 nördlich von 
Gera-Liebschwitz und östlich vom Bahn· 
hof Gera Süd in Richtung Renneburg 
befand. Zeitweilig wurde die Grenze 
der Rbd Erfurt bis weit in sächsisches 
Gebiet verlegt (zwischen 1951 und 1955 

bis vor Gößnitz, Mehltheuer und End· 
schütz). Zu dieser Zeit war das Bw Gera 
mit den damaligen Lokbahnhöfen Lo· 
benstein, Triptis, Münchenbernsdorf, 
Zeulenroda, Wünschendorf, Eisenberg 
und Göschwitz sowie durchschnittlich 
100 bis 110Lokomotiven eines der größ· 
ten Bahnbetriebswerke in der DDR. Ab 
1. April 1955 gehörte das Territorium 
um Gera zur Rbd Dresden. Bis zum 
31. Dezember 1975 verlief die Rbd · 
Grenze zwischen dem Bahnhof Töppeln 
und dem Haltepunkt Gera-Thieschitz 
auf der Strecke Weimar- Gera. Heute 
gehört Gera wieder zur Rbd Erfurt. 
Am 4. Mai 1969 wurde die ab 1. April 
1949 von der DR übernommene 
Schmalspurstrecke Gera· Pforten - Wu· 
itz·Mumsdorf stillgelegt. Ein Unwetter 
hatte in den Bereichen der Bahnhöfe 
Gera-Pforten und Leumnitz erhebliche 
Schäden angerichtet. Eine lnstandset· 
zung wurde wegen der ohnehin geplan· 
ten Stillegung nicht mehr vorgenom· 
men. Diese heute schon fast verges· 
sene Bahn verdient aber eine beson· 
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dere Würdigung, da in der Nachkriegs· 
zeit über diese Strecke die Kohleversor· 
gung der Stadt Gera gesichert wurde. 
Nach Erschöpfung des Meuselwitzer 
Reviers und dem Bau des Heizkraft· 
werks Süd am Geraer Südbahnhof ver· 
lor die ehemalige GMWE völlig an Be· 
deutung. 

Bedeutung des Knotens wächst 
Heute ist Gera ein leistungsfähiger Ei· 
senbahnknoten. Die Entwicklung nach 
1945 mit der Neuordnung der Verkehrs· 
ströme hatte auch für diesen Raum be· 
deutsame Auswirkungen. Dominierten 

vor 1945 vor allem der Nord-Süd Ver· 
kehr und die Verbindung von West· 
deutschland nach Nordböhmen über 
die Elstertalbahn, so spielt heute der 
West-Ost-Verkehr aus dem Thüringer 
Raum zum sächsischen Industriegebiet 
eine wesentliche Rolle. Über Gera bzw. 
über die 10 km entfernt liegende Ver· 
bindung Weida- Wünschendorf läuft 
die südlichste Eisenbahnverbindung 
zwischen den Industriezentren Thürin· 
gens und Sachsens. Seit den 50er Jah­
ren spielt in zunehmendem Maße der 
Transitverkehr in die l:SSR über die El­
stertalbahn eine wichtige Rolle. Ein Teil 
des grenzüberschreitenden Verkehrs in 
die BRD wird über die Saalfelder 
Strecke geleitet, und die Verbindung 
von Gera über Weida-Mehltheuer zur 
Grenzübergangsstelle Gutenfürst gilt 
seit je her als wichtige Entlastungs· 
strecke der vogtländischen Hauptbah­
nen. Unzählige Güterzüge sind in den 
50er und 60er Jahren über diese 
Strecke nach Süden gerollt. Während 
der Elektrifizierung der Strecke nach 

5 Bereits drei Jahrzehnte lang gibt es eine zeit· 
günstige Vormittagsverbindung zwischen Saalfeld 
(Saale), mehreren Kleinstädten Ostthüringens, der 
Bezirksstadt Gera und Leipzig. Heute als E800 be· 
zeichnet, verkehrte dieser Eilzug mit Beginn des 
Sommerfahrplans 1952 erstmalig. Der für diese Lei· 
stung eingesetzte Fahrzeugpark war recht vielfäl · 
tig. Anfänglich mit Loks der BR78 bespannt, war es 
1956/57 die BR 65.10. Ende der 60er Jahre fuhren 
dann 41er, 22er, die V180 und schließlich wieder 
die BR41 diesen Zug. Erst ab 1973/74 gehörten 
dann Loks der BR 01s zum täglichen Bil(l . Am 
26.September 1981 zog letztmalig eine Dampflok, 
die 01 0534, den Eilzug nach Leipzig. Dann über· 
nahmen Loks der BR 119 den E800. 
U. B. z. die Lok 22 048 im Jahre 1969 vor dem damali· 
gen E 221 in Gera Hbf. 
Fotos 1 bis 4: Verfasser 
Foto 5: Dr. H.·J. Dreßler, Gera 

Reichenbach (Vogtl.) wurde z. B. das 
Schnellzugpaar D 137/138 Leipzig ­
München von Geraer Lokomotiven der 
Baureihe 50 nach Hof und zurück beför· 
dert. 
Eine nicht unwesentliche Rolle spielt 
heute der Arbeiterberufsverkehr im 
Raum Ronneburg, nach Hermsdorf-Kio· 
sterlausnitz und Jena. 

QueHenangaben 
(1) Oietmar Franz: Oie ehemalige Schmalspurbahn Gera­
Piorten - W uitz-Mumsdorf: Oer Modelleisenbahner. Berl in 
26 (1g77), Hefte 4 und 5. 
(2 ) Günter Fromm: Oie Entwicklungsgeschichte der Wei · 
mar-Geraer-Eisenbahn; Oer Modellei senbahner [Berlin), 
20 (1g71) Heft 9. 
(3 )Günter Fromm: 100 Jahre Saai·Eisenbahn; Oer Modell ­
eisenbahner [Berlin), 23 (1g74), Hefte 4 und 5. 
(4) Kieper/ Preuß/Rehbein: Schmalspurbahn-Archiv, trans· 
press VEB Verlag für Verkehrswesen. Berlin 1980. 
(5) Erich Preuß: Thüringer Eisenbahngeschichte; Eine 
Reichsbahndirektion entsteht, Fahrt Frei [Berlln), 34 (1982). 
(6) Max Zeuner: Unsere Heimat, Verlag von Wilhelm 
Schott. Gera (Reuß). 1914 
(7) 100 Jahre Reichsbahndi rektion Erfurt - 135 Jahre Eisen­
bahn in Erfurt, Erfurter Blätter 3 und 4/1982 
(8) Erfuner Blätter 1/1980 
(9) Akten des '$1l!dtarchlvs Gera 
( 10 J Stationsverzeichnis Ausgabe 1904, Berlin 1904 
(II) Kursbücher und Fahrpläne verschiedener Jahrgi!nge 
(12) Sammlung des Verfassers 
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Hasse Mahrholz (DMV) llsenburg und 
Hans Röper (DMV) Wernigerode 

100 Jahre 
Wernigerode­
llsenburg 
Im Jahre 1872 hatte die Magdeburg-Hal­
berstädter Eisenbahn (MHE) die Haupt­
strecke Halle-Halberstadt-Goslar-H i 1-
desheim fertiggestellt Diese Bahn 
führte in fast gerader Linie am Harz vor­
bei, so daß die Städte Wernigerode, 11-
senburg und Bad Harzburg weiterhin 
ohne Eisenbahnanschluß blieben. Da 

. aber außerdem in Wernigerode und 11-
senburg Industriebetriebe entstanden 
waren, lag es nahe, diese Orte an das 
bestehende Eisenbahnnetz anzuschlie· 
ßen. So wurde am 11. Mai 1872 durch 
die MHE von dem an der Strecke Hal­
berstadt-Goslar gelegenen Bahnhof 
Heudeber eine 9,2 km lange eingleisige 
Nebenbahn bis nach Wernigerode in 
Betrieb genommen. Sie gehörte zur so­
genannten Harzgürtelbahn, die dann 
zwölf Jahre später bis llsenburg weiter­
gebaut und am 20. Mai 1884 für den 
Reise- und Güterverkehr eröffnet 
wurde. Diese Strecke baute bereits die 
Königlich Preußische Eisenbahn-Ver­
waltung (KPEV), die 1878 die MHE über­
nommen hatte. Erst nach weiteren zehn 
Jahren wurde die 18,5 km lange Bahn 
von llsenburg bis Bad Harzburg (13 km) 
verlängert. Damit waren alle Kurorte 
des Harzrandes mit der Eisenbahn ver­
bunden. 
Die Bahn unterstand zunächst der Kö­
niglichen Eisenbahndirektion (KED) 
Magdeburg. Um den zunehmenden 
Verkehr zu bewältigen, entstand 1912 
ein zweites Gleis zwischen Heudeber 
und llsenburg. Bis Bad Harzburg blieb 
die Strecke jedoch eingleisig. Nun 
konnten die Züge über Heudeber hin­
aus direkt bis Halberstadt durchgeführt 
werden. Ursprünglich unternahmen 
Loks der preußischen Gattungen P 2, P 3, 
G 3 und G 5 den Reise- und Güterver­
kehr. Ab 1914 waren die Lokgattungen 
T 14 und P 8 im Einsatz. Neben zahlrei­
chen Reise- und Güterzügen fuhr auch 
ein Eilzugpaar von Berlin nach Hanno­
ver und zurück über diese kurven· und 
steigungsreiche Strecke. Nachdem die 
Eisenbahndirektion Magdeburg aufge­
löst worden war, übernahm diese Bahn 
die Reichsbahndirektion (Rbd) Hanno­
ver. Heute untersteht sie wieder der 
Rbd Magdeburg. 
Durch die Folgen des zweiten Weltkrie· 
ges und der damit verbundenen Grenz-

ziehung wurde llsenburg wieder End­
bahnhof der Strecke. Hier entstanden 
nach 1945 neue Industriebetriebe, zu 
denen das Holzbearbeitungswerk, der 
VEB Radsatzfabrik, die Gießerei und das 
Walzwerk gehören. 
Der Güter- und auch Berufsverkehr 
stieg sprunghaft an. Loks der SR 38, 93, 
50, 55 und später 65 (teilweise in Dop­
peltraktion) übernahmen den Betrieb 
auf der inzwischen wieder eingleisigen 
Strecke. Für den Berufsverkehr wurden 
zwischen llsenburg und Wernigerode 
1951 die Haltepunkte Wahrberg (llsen­
burg) und 1953 Wernigerode-Eimowerk 

· eröffnet. 
Ab 1964 kamen zwei- und dreiachsige 

2 

Rekowagen zum Einsatz und lösten die 
preußischen Abteilwagen ab. 
1970 wurde die Strecke im Rahmen der 
Zentralen Oberbauerneuerung (ZOE) 
völlig rekonstruiert. Im September 1971 
erfolgte mit gleichzeitiger Inbetrieb­
nahme des Haltepunktes Darlingerode 
die Einführung des Wendezugverkehrs 
zwischen Halberstadt und llsenburg. 
Dieselloks der BR 110/112 ziehen bzw. 
schieben seitdem eine vierteilige Dop­
pelstockeinheit Es verkehren täglich 15 
Reisezugpaare. Außerdem fahren z. Z. 
täglich ein Durchgangsgüterzug sowie 
fünf Nahgüterzugpaare, die mit Loko­
motiven der BR 132, 120 und 118 des Bw 
Halberstadt gefördert werden. Außer-

l 71. Heodeber•Wernl~re-rode•Jisenbo-r!i·Harsbnrc. 

ab Halb•r&tadt • . , 11·1-? 111·071 13·22 12·17 2·111 3·30 11 :!Jl, I !lllj 
~!Jeud•btr • • - L:- 8·0$1 - 11-26 13-40 12·35 2·29', 3·3Sj 6 .Ul::::.l.!... ~-=-

IHeudeb.-Dannst 63 u al 7·10' 8·18 9·4411·37 tt·U 112-36 · 2·37, 3•401 6 ll - , 9 ll1-
~(ioolehen ••.•.. " - 7·22 8·30 9·5611·4~ 12·61 12·46 2·47 3·51 1 ~ - 10 9!!. -
IWernigorodo ..•• alJ - 7·32 8·4010·0611·MI12·59 12·54.~ 2·65

1
: 4·01 7 1l - .10 l~ -

1
wernlgerode • •• • • ab 6·30 - 8·45 -'- 12·0~ 1·0'::·12·69:1 2 58_ - 7 ll - : - I -
Orobeck . " 6·4~ - 8·57 - 12·14 1·14'" 1·09- 8 ·08; - 7 H - - --
llsenburg • a11 6·52 - 9·07 - 12·24. 1-22:;: 1·17.Z 8·16! - 7 ll - i - 1 -
llsonburg ••• a b 6·5~ - 9•10 - -- 1·24'c; 1·19;: 3·201 - 7 H - I - I -
:;t.pelhurg . . .• " 7·0S _ 9U18 - - 1·31 '· 1·2r.., 3·27· - , . :;. -. - , -
Eckerthai .•. . • " 7·091 - 9·2-l - - 1·3G ~ 1·31!"' s-32! - · 7 .U! - ; - 1 -
Westerode • • • . . • 7·2~ -· 9•38 - - • 3· 43 - 7 ,U: - • - ' -
H!!~Zb~_l!.. .~, ~ .. • ~n _'!·3~- :- 1 9-44 - - Hit 1-46 3-48' .-:- :. 8 !l1 - L -:J -: .. 

Zug·Nn 9U J 94~ ! 945 1947 1 9~9 ; 951 953 965 j 967 !1 l 9v9 i 
Stationen. Kl t -~. 1 4.1 4.1-4 .. 1 4. 1-4. 1-3. 1- 4.1 4. 1 • 4. 

Harzburg • a l· j 7·40i 9·58 1·5:• 4·10 1 a ;,t 11 ~llj 1 8l~ 
Westerode • . ft - - I - 7·46110·04 - 2·06 • - 7 !l.lli - Slll -
j,;ckerthal ft - 1 - 8·<•2 1 0·19 - 2·2'> 4·2G I 4·07 ~ - 7 ll• - 8 ü -
.Starelhur~ • • ·- - 8·07-10·24 - 2·21 ~-30 ". ; 4·1 1:! -- 7 ~Ii.· - 8 .U• -
llsonburg ..•• •. an - 1 - 8•1r.:10 82 - 2·33 4·37iö' ! 4·18..- - 7 U' - 8ll~1 -
llsenburg ....•• ah -· - 8· ~11j10·35•12·35! 2·3" 4·39:;' 4·2,0~ - 7lll - 9 !ll -
DrObeck ....... ft -~ - 8·3210·4~!12·47i 2·46 4•48-::;: 4·29~ · - 7 ~ll..- 9 Ul -
Wernigerode .... ar - - 8·H·t 0·5ii12·59 2·57 4·l\7·- 4·38" - 8li.J.1 - 9 U -
Wernigerode •...• nhG·2t 7·381 H8itl 02j 1·1.~ 3·0~ 6-00 HO ? Gll• 8U.' -· I - t -
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1
11·241 1·3 3·24 5·18 4·58 6 ill 8 U • - I - -
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an Halber<ta<ll . • 7·26: - I 9·~1 · - 3·051 3·•11 5·36 6·1!3 - 9 .a.:t, •• I - 1 -

1 Bahnhof Wernigerode um 1880. Hier befand 
sich auch ein dreiständiger Lokschuppen, der 
heute von der Schmalspurbahn genutzl wird. 
Foto: Sammlung Feudalmuseum Wernigerode. 
2 Fahrplan der KED Magdeburg vom 1. 0 klober 
1898. Den Personenverkehr übernahmen auf dieser 
Strecke anfänglich meist Loks der Gattungen P 2 
und P3. 
Sammlung H. Mahrholz. llsenburg 

dem sind noch Loks der BR 50 im Ein­
satz. 
in den letzten Jahren erhielten alle Fern-
straßenübergänge moderne Halb-
schranken. . 
1982 und 1983 wurden der Haltepunkt 
V,Vahrberg modernisiert und ein neuer 
Ubergabebahnhof errichtet. 
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Zweigleisige 
Tatra-Gebirgsbahn 

Die in der Hohen Tatra gelegene 
umweltfreundliche elektrische 
Bahn zwischen Poprad und 
Strbske Pleso soll ein zweites 
Gleis erhalten. Die 23 km lange 
Strecke wird zunehmend die Be· 
förderungder Urlauber über­
nehmen, damit der Autoverkehr 
in diesem Erholungsgebiet ein· 
geschränkt werden kann. Neben 
der elektrisch betriebenen Ge· 
birgsbahn sollen künftig auch 
Obusse die Beförderung der Er· 
holungssuchenden überneh· 
men. 
es. 

Liliputbahn 
im 
Wiener Prater 

Die bei Besuchern beliebte Lili­
putbahn im Wiener Prater ver­
kehrt mit Dieseltriebfahrzeugen 
und zwei Dampflokomotiven. 
Bereits im Jahre 1928 entstanden 
für diese Wiener Attraktion in 
der Münchener Lokemotivfabrik 
von Krauss & Co. drei 2'C'1' · 
Schlepptenderlokomotiven. 
Zwei von ihnen sind noch heute 
im Einsatz, die dritte wurde ver· 
schrottel und ihr Untergestell für 
den Aufbau einer Diesellok ver· 
wendet. 
es. 

Bau von Eisen­
bahnstrecken in 
Indien und China 

Oie Indischen Eisenbahnen pla· 
nen den Bau einer 1676-mm-spu· 
rigen Strecke zwischen Koraput 
und Rayagada in Orissa. Diese 
80 km lange Verbindung soll vor· 
rangig für den Holz· und Erztran· 
spart genutzt werden. 
in der VR China begannen be· 
reits im vergangeneo Jahr die 
Arbeiten an der Neubaustrecke, 
die Nanning, die Hauptstadt der 
autonomen Region Guangici, mit 
dem Hafen fangeheng nahe der 
vietnamesischen Grenze verbin· 
den soll. Diese neue Eisenbahn· 
strecke - sie soll 1986 in Betrieb 
genommen werden - ist vor­
nehmlich für den Abtransport 
von Kohle und Phosphaten aus 
den Provinzen Yunnan und Guiz· 
hon vorgesehen. 
es. 
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Reisezugwagen 
aus Bautzen 
bei den tso 
Am 17.Januar 1984 wurde im 
VEB Waggonbau Bautzen der 
3500. für die Cso gebaute Reise· 
zugwagen übergeben. Er gehört 
zu einer Großserie von 165 Fahr­
zeugen für unser Nachbarland, 
die z. Z. in Bautzen produziert 
werden. Die CSSR ist übrigens 
der größte Abnehmer dieses Be· 
triebes. Bereits 1957 erhielt die 
CSSR die ersten 40 vom Wag· 
gonbau Bautzen hergestellten 
Schienenfahrzeuge. 
Die in Bautzen gebauten Wagen 
erhalten Brems- und Beleuch· 
tungsanlagen aus der CSSR. 
me 

Durchbruch 
eines BAM-Tunnels 

Am 15.Januar 1984 wurde der 
vierte und letzte, aber gleichzei· 
tig längste Vorgebirgstunnel zwi­
schen Sewerobaikalsk und 
Nishneangarsk durchbrechen. 
Das insgesamt 5,2 Kilometer 
lange Bauwerk wird im Herbst 
dieses Jahres befahrbar sein, 

wenn auf der Strecke Sewero­
baikalsk - Nishneangarsk der 
Zugverkehr aufgenommen wird. 
me 

Eisenbahn fährt 
durch ein Rohr 

in Form eines großen Rohres, 
das als Lawinenschutz für die 
zweigleisige Gotthardbahn ge· 
dachl ist, wird eine neue Brücke 
über das Schweizer Rohrbachtal 
angelegt. Das Brückenbauwerk 
entsteht aus 11m l'angen Beton­
segmenten und sollte bereits 
zum Winter 1983/84 genutzt 
werden. Im vergangeneo Jahr 

wurden die letzten beiden Stahl­
Bogenbrücken. die 1882 bzw. 
1893 entstanden, durch tunnel· 
förmige Überbauten ersetzt, des­
sen untenliegende Fahrbahn· 
platte mit Decke und Seiten· 
wänden einen tragenden Beton­
hohlkörper bildet. Die Masse 
der Betonröhre beträgt bei ei· 
nem Querschnitt von 24,85m2 

i n~gesamt 8 200 t. Die einzelnen 
Segmente werden vor Ort ge· 
gossen. Im Endzustand wird 
diese Brückenkonstruktion mit 
88,5m Spannweite ohne 
Stützpfeiler den Rohrbach über· 
brücken. 
es. 

Schneepflug 
wird restauriert 

Eine Erinnerung an die im Januar 
1970 stillgelegte Spreewaldbahn 
ist der viele Jahre im früheren 
Bw Straupitz beheimatete und 
später auf dem Gelände des 
Cottbuser Spreewaldbahnhofs 
abgestellte Schneepflug. Dieses 
Fahrzeug entstand aus dem Rah· 
menteil einer zweiachsigen Ten· 
derlokder Lenz-Gat1ung . i", die 
von der Stettiner Maschinenbau­
Aclien-Gesellschaft Vulcan ge· 

baut wurde. Zwei dieser Loko· 
motiven gelangten während des 
zweiten Weltkriegs zur Spree­
waldbahn. Sie wurden aber be­
reits 1948 zerleg t. 
Oie Mitglieder der Arbeitsge· 
meinschalt 2134 des DMV der 
DDR haben sich vorgenommen, 
dieses Sonderfahrzeug zu re­
staurieren und so als Denkmal 
der Geschichte der Eisenbahn, 
insbesondere der Spreewald· 
bahn, zu erhalten. 3,4Tonnen 
Schrott mußte von der ArbeitS· 
gemeinschalt gesammelt wer­
den, um den Schneepflug zu er· 
halten. Mehr als die Hälfte die· 
ser Schrottmenge ist bereits 
übergeben worden. 
Text und Foto: 
W. jucke/, Cottbus 

Elektrisch 
von Bratislava 
bis Puchov 

Sämtliche ZUge auf der CSD· 
Strecke Nr.3B sollen im näch­
sten Planjahrfünft von Elloks ge­
fördert werden. Zuvor wird be­
reits der Abschnitt Bratislava­
Leopoldov mit einem Fahrdraht 
überspannt werden. Da die 
Wechselstromtraktion 25 kV 
50Hz verwendet wird und an der 
mit = 3kV elektrifizierten Magi· 
strale Ko§ice-Hranice na Mo­
rave(- Praha) liegende Bahnhof 
Puchov nicht zum Systemwech· 
selbahnhof umgestaltet werden 
kann, muß die Systemtrennstelle 
auf der freien Strecke vor Pu­
chov angelegt werden. Die ge­
genwärtig noch in der Erpro­
bung befindliche ES499. 1 wird 
dann die Züge zwischen Bratis· 
Iava und Puchov fördern. 
Sch. 

Ägyptische Staats­
bahn gewinnt 
an Bedeutung 

Auf das 5000 Kilometer lange 
Streckennetz der ägyptischen Ei· 
senbahnen entfallen derzeit 
70Prozent des gesamten Reise· 
und 40Prozent des Güterver­
kehrs. Im vor einigen Monaten 
abgelaufenen Rechnungsjahr 
1982/83 fuhren immerhin 
506 M ill ionen Personen mit der 
Bahn. Das sind 12Prozent mehr 
als in der vorangegangenen Ver­
gleichsperiode. Dabei spielt der 
Berufsverkehr eine besondere 
Rolle. Er konzentriert sich u. a. 
zwischen der Landesmetropole 
Kairo und dem Industriezentrum 
Heluan, wo die Beförderungslei· 
stungen gegenüber 1981/82 um 
das Dreifache gestiegen si:1d. 
Gegenwärtig ist die Eisenbahn 
bemüht, den Gütertransport auf 
der Schiene zu erhöhen. Seit 
1982 wurden 120 neue Lokomoti­
ven und rund 400 Wagen in 
Dienst gestellt. ln Ägypten ha­
ben sich seit mehr als einem 
Jahrzehnt die Eisenbahnkräne 
aus dem VEB Schwermaschinen ­
bau .S. M. Kirow" Leipzig be· 
währt . Weitere sechs dieser in 
vielen Teilen der Weit gefragten 
Spezialfahrzeuge gab die Ägypti · 
sehe Staatsbahn kürzlich in Auf· 
trag. 
me 
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Kleine Bahnen 
mit großem Zuspruch 

Erst vor wenigen Tagen haben die 11 
Pioniereisenbahnen in unserer Republik 
den Betrieb wieder aufgenommen. Im 
vergangenen Jahr beförderten die klei­
nen Züge 1 206 341 Personen und leg­
ten dabei 68 803 km zurück. Die größ­
ten Leistungen erbrachte die Pionier­
eisenbahn Dresden, die vom 14. April 

2 

mosaik 
bis 16. Oktober 1983 insgesamt 559 565 
Personen beförderte. 
Eine beachtliche Leistung, wenn man 
bedenkt, daß überwiegend j unge Pio­
niere - es sind übrigens insgesamt 
1 262 - den Betriebs- und Verkehrs­
dienst übernehmen. 53 Pioniereisen­
bahner haben 1983 eine Berufsausbil­
dung bei der DR aufgenommen. 
Sollten Sie, liebe Leser, nach Cottbus, 
Görlitz, Gera, Vatterode, Bernburg, 
Leipzig, Kari-Marx-Stadt, Berlin, Halle 
oder nach Plauen kommen, dann pla­
nen Sie ruhig einmal einen Besuch bei 
den dortigen Bahnen ein. Eine Mitfahrt 
lohnt sich immer. 

1 Lok 003 der Pioniereisenbahn (PE) Dresden am 
25. Juli 1983 vor einem Personenzug. 

2 Obwohl bei der PE Cottbus die beiden Dampflo· 
komoliven stets großes interesse erwecken, gibt es 
auch hier Diesel Ioks. Hier sind sie gerade vor Bau· 
zügen Im Einsatz. 

3 Am 15. Juni 1983 wurde in Halle eine neue Ak· 
kulok übergeben. Sie bauten Mitarbeiter des Bw 
Halle G auf dem Fahrgestell einer ausgemusterten 
Grubenlok vom Typ EL 9 des Mansfeldkombinates 
auf. 

Bilder 1 und 2: R. Kahmann, Elsterwerda 
Bild 3: R. Panse, Halle 

me 5/84 9 
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Erinnerungen 
an 
den D 89 

Noch heute gilt die Elstertalbahn (KBS 
540) Gera- Piauen (Vogtl.) unterer Bahn· 
hof- Weischlitz (-Bad Brambach) als 
eine der reizvollsten Eisenbahnstrecken 
im Vogtland. Die am 20. September 
1875 durchgehend eröffnete Strecke 
folg t dem Lauf der Weißen Elster. Zwi· 
sehen Wünschendorf und Plauen, dem 
landschaftlich schönsten Teil der 
Strecke, sind acht Tunnel und insge· 
samt 30 Brücken vorhanden. 
Über die eingleisige Hauptbahn rollen 
heute neben Personenzügen vor allem 
Transitgüterzüge in die befreundete 
CSSR. Der wichtigste Zug auf dieser 
Strecke war früher der D 89 Weimar­
Gers-Eger (Cheb)-Marienbad (Mariän­
ske Läzn~). an den 1983 mehrere Son­
derfahrten mit originalgetreuer Bespan· 
nung erinnerten. 

1 Der Sonderzug am lochgununnel bei Wün­
schendorf 

2 D1e Lok 38 1182 vor dem Zwickauer Traditions· 
zug der DR 1m Elstertal 

3 An der Elstertalbrücke 

4 Der Sonderzug mit den Traditionswagen 
erreicht den Bahnhof Oelsnllz. 

Text und Fotos: G. Feuereißen, Plauen 

3 
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Lok­
einsätze 

Bw Wittenberge 
Vom o. g. Bw werden die Loks 
503545, 503554, 503561, 
503570. 503610, 503624. 
503637. 503638, 503640, 
503642, 503645, 503680 und 
503683 planmäßig eingesetzt. 

·Abgestellt ist die 500065 im Bw· 
Gelände. ln Perleberg Süd ste· · 
hen nur noch die 500005, · 
500008. 500021, 500052. 500053 
und 500070. 
Der P17358 (KBS 810) wird seit 
Anfang März 1984 ebenfal ls von 
einer Lok der BR50.3 des Bw 
W ittenberge gefahren . 
Mz. (Anfang April 1984) 

Bw Berlin-Schöneweide 
Zur Zeit gehören die Loks 
528006, 528023, 528055, 
528074, 528079, 528097. 
528100, 528101, 528139, 
528145, 528170, 528171, 
528177, 521360. 523204, 
523410, 524966 und 526666 zum 
Bw-Bestand. Als Heizloks d ienen 
die 441350 und 44 1101. Seit 
April 1983 sind außerdem die 
PmH 17 (ex 440354) und PmH 16 
(ex 44 0286) vorhanden. 
Se. (Ende M ärz 1984) 

Werkbahn 
in Zwickau 
Hier werden die ehemaligen DR· 
Loks 86 744 und 86 607 zur Bedie· 
nung verschiedener Anschlüsse 
eingesetzt. Der Betriebshof be· 
findet sich in der Pöhlaer Straße. 
Fi. (Anfang Apri/1984) 

Einsatzstelle 
Pockau-Lengefeld 
Die hier stationierte 86 1049 w ird 
je nach Personallage täglich vor 
einem Nahgüterzugpaar einge· 
setzt (9.30Uhr ab Pockau·Lenge· 
feld nach Marienberg, von dort 
ab 10.30Uhr nach Pockau·U~n­
gefeld). 

Bw Nossen 
Die 35 1113 wurde nicht täglich, 
sondern nur freitags und senn­
tags vor den Zügen P 3940, 
P6483, P6484, P6485, P9937 

kurzmaldunean 
(rückwärts), E944, E947 und 
P 15 777 der KBS 324. 400, 230 
und 214 eingesetzt. 
Anfang April mußte die 35 1113 
wegen eines Schadens abge· 
stellt werden. Seitdem verkehrt 
vor den o. g. Zügen eine Lok der 
BR 50.3. ln der letzten Zeit war 
es die 50 3657. 
Le./Sbr. (Ende Apri/1984) 

Baureihe 50 
Folgende Maschinen, die noch 
weitestgehend im Ursprungszu­
stand erhalten sind, gehören 
derzeit zum Bestand der DR: 
501002 (Nossen), 501298 (Nos­
sen), 50 1849 (hist. Triebfahr· 
zeug), 502146 (Reichenbach), 
502407 (Dresden). 502652 (Rei­
chenbach), 502740 (Kari -Marx· 
Stadt) und 503145 (Reichen­
bach). 
Neben den in Perleberg Süd ab· 
gestellten Loks der BR50.0 (siehe 
Bestand des Bw-Wittenberge) 
stehen in Borckenfriede 
(KBS920): 

500058 (Bw Psw). 500020, 
500029, 500066. 500043, 
500023, 500038 (alle Bw Ang). 
500049 (Bw Schw), 500051, 
500004, 500062. 500061, 
500068, 500056 (al le Bw Psw). 
500013. 500039, 5P0035 (alle Bw 
Ang) und eine 50.0 des Bw Ang, 
deren Nr. nicht bekannt ist. 
Legende: Psw - Pasewalk, Ang 
- Angermünde, Schw- Schwe­
rin. 
Fi.!Se. (Ende März 1984) 

Est Löbau des Bw Bautzen 
Hier werden die Loks 528080, 
528143, 528189, 528200 sowie 
als Heizlok die 651047 einge­
setzt. Als Reservemaschine dient 
die in Bautzen stehende 528183. 
Folgende Züge werden mit den 
o. g . Loks bespannt.: 
Lok 1: Lö ab 7.20Uhr, Hh an 
9.00Uhr; Hh ab 10.20Uhr, an Lö 
11 .00Uhr; Lö ab 13.40Uhr, an 
Gd (MINOL) 13.50 Uhr; Gd ab 
14.30Uhr, an Lö 14.40Uhr; Lö ab 
17.40Uhr, an Neud. 19.00Uhr; 

Mit Ieistungsfahlgen Motoren der Bauform IV (Nennleistung 1100kW) smd ei ­
nige der DR-Loks der früheren BR 110 ausgerüstet worden. U. B. zeigt eine so!· 
ehe Lok. Dabei handelt es sich um die 115 513 des Bw Saa tfeld. 
Foto: H.·J. Weise, llmenau 

ln Kamenz ist als Heizlok noch immer die 951016 eingesetzt. Die Aufnahme 
entstand am 17.Mai 1983. 
Foto: B. Lotzow, Grimmen 

Neud. 19.50Uhr, an Lö 21 .10Uhr 
(alles Güterzüge). 
Lok2: P17841 und P17842 (nur 
Mo-Fr); Lö 8.20Uhr, an Seifh. 
10.00Uhr; Seifh 10.40Uhr, an Eb 
12.50Uhr, Eb ab 13.40Uhr, an Lö 
14.10Uhr (Schlußlok P3814); Btz 
ab 18.30Uhr. Bw an 19.10Uhr; 
Lok3: Dre ab 4.00Uhr, an Gö 
6.40Uhr; ab Gö 7.40Uhr, an Lö 
9.50Uhr, als Lz nach Btz; Btz ab 
17.20Uhr, an Lö 18.00Uhr, ab Lö 
19.30Uhr, an Hh 21 .00Uhr; Hh 
ab 22.00Uhr. an Lö 22.30Uhr. 
Legende: Lö - Löbau, Hh -
Herrnhut, Gd - MINOL·Lager 
Großdehsa, Neud - Neugers· 
dort, Seifh - Seifhennersdorf, 
Eb - Ebersbach, Btz - Bautzen, 
Bw - Bischofswerda, Dre -
Dresden. Gö - Görlitz. 
Fi. (Anfang Apri/1984) 

9959 zwischen 
Straßberg und Stiege 
Wie bereits angekündigt, wird 
mit Beginn des j ahresfahrplans, 
am 3.juni 1984, der Reisever· 
kehr auf der Strecke Straßberg ­
Stiege aufgenommen. 
Vorgesehen ist der Zugverkehr 
nach folgendem Fahrplan: 
P 14461: Gernrode (Harz) ab 
6.04 Uhr, Eisfelder Talmühle an 
8.37Uhr; 
P 14464: Hasselfeide ab 
10.22Uhr, Gernrode an 
12.44Uhr; 
P 14465: Gernrode ab 13.49Uhr, 
Hasselfeide an 16.05Uhr; 
P 14464: Hasselfeide ab 
17.18Uhr, Gernrode an 
20.09Ubr. 
Diese Reisezüge werden aus· 
schließlich mit den in der Lok· 
einsatzstelle Gernrode stationier · 
ten Dampfloks der BR9959 gefah· 
ren. 
Rö. (Ende April 1984) 

Vorschau 

Im Heft 6/84 
bringen wir u.a.: 

Guben und 
die Eisenbahn; 

Historische Straßen· 
bahnen in Berlin; 

Die Tunesischen 
Eisenbahnen; 

BR52 in der 
Nenngröße HO; 

Wagenbeschriftungen; 

HO-Heimanlage. 

me 5/84 11 
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Gottfried Köhler, Berlin 

Schienenfahrzeuge '84 

Der .,Exponaten-Bahnhof" auf dem Frei· 
gelände der Technischen Messe der 
diesjährigen Leipziger Frühjahrsmesse 
war nicht, wie oft schon, übervoll. 
Dafür aber gab es Spitzenerzeugnisse 
zu sehen, Leistungen wissenschaftlich­
technischer Entwicklungsarbeit mit all 
den Vorzügen, die auch die Weltmarkt· 
fähigkeit entscheidend beeinflussen. 
Tonangebend waren die Erzeugnisse 
aus der volkseigenen DDR-Industrie; 
die Repräsentanten, der VEB Kombinat 
Schienenfahrzeugbau und das Kombi · 
nat VEB KLEW .,Hans Beimler" Hennigs· 
dorf, stellten aus ihrem Fertigungspro­
gramm Reisezugwagen, Kühlfahrzeuge, 
Güterwagen und einen Triebzug aus. 
Von den inländischen Ausstellern sei 
noch der Kombinatsbetrieb VEB 
Schwermaschinenbau S. M. Kirow Leip· 
zig genannt, der aus seinem Typenpro· 
g ramm an Eisenbahndrehkranen den 
weiterentwickelten EDK 1000/4 vor­
stellte. 
Der französische Schienenfahrzeugver· 
band Syndicat du Materie! de Transport 
Ferroviaire_(SMTF) war vertreten mit Er· 
zeugnissen so renommierter Hersteller 
wie NORFER (Arbel-lndustrie und 
A. N. F.) und Fauvet Girel; das österrei· 
chisehe Unternehmen Plasser & Theu· 
rer zeigte aus seinem Produktionspro· 
gramm eine kontinuierlich arbeitende 
Hochleistungs-, Nivellier-, Hebe·, 
Richt· und Stopfmaschine mit elektro­
nisch gesteuerter Richteinheit und vol l· 
automatischer Steuerung. 
Bleibt zu ergänzen, daß das rumänische 
Außenhandelsunternehmen Mecanoex­
portimport die bei der DR bekannte 
Diesellok der Baureihe 119 vorführte 
und daß im Rahmen der sowjetischen 
Kollektivausstellung V /0 Energomash· 
export Modelle einer Rangierlok für 
Schma lspurstrecken und eines hydrauli­
schen Gleis-Richthebeblocks für die 
Bahnunterhaltung im Angebot hatte. 
Nachfolgend die Hauptangaben zum 
Bildteil: 
Der dreiteilige Triebzug einer größeren 
Lieferserie für die Strecken der Electric 
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aktuell 
Railsways AG Athen- Piräus (I. S. A. P.) 
stand vor dem Ausstellungspavil lon des 
KLEW Hennigsdorf (Abb. 1). Es handelt 
sich um eine Produktion dieses Kombi· 
nats in Kooperation mit den Firmen Sie· 
mens AG und MAN Maschinenfabrik 
Augsburg Nürnberg. Auffallend die Be· 
blechung der Seiten· und Stirnwände 
sowie des Daches in Nirosta-Ausfüh· 
rung; hervorzuheben die Gleichstrom· 
Stellerausrüstung mit dynamischer 
Netz· und Widerstandsbrems'e. 
Die Energieversorgung erfolgt von der 
dritten Schiene aus mit 750 Volt Gleich· 

3 

) 

spannung. Über ein elektronisches 
Steuerungssystem werden die durch 
den Fahrschalter vorgegebenen Fahr· 
und Bremsbefehle von einem Zug· 
Steuergerät kodiert und letztlich als 
Steuersignale an die Traktions- und 
Bremsausrüstung weitergegeben. Die 
Gesamtlänge eines fünfteiligen Tri_ebzu· 
ges beträgt B9 120 mm; mit einer Fahr­
motorenleistung von insgesamt 
1680kW.(12 x 140kW) erreicht der Zug 
eine Höchstgeschwindigkeit von 
80 km/h. Gesamtbeförderungskapazität 
(bei 8 Pers./m2

) 1224 Pers. Eine mehrtei· 
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lige Flachwageneinheit mit abgesenkter 
Ladefläche (Gattung Laadks) stellte der 
VEB Waggonbau Niesky aus (Abb. 2). 
Dieser Spezialgüterwagen bietet eine 
große Transportmittelausnutzung bei 
einfacher Be· und Entladetechnologie. 
Die verfügbare Ladelänge bei einer Fuß­
boden höhe von nur 800mm über Schie­
nenoberkante beträgt bei einer zehntei­
ligen Einheit 124m. 
Wie schon erwähnt, zeigte Mecanoex­
portimport (SR Rumänien) aus der lau­
fenden Lieferserie an die DR das 
163. Exemplar der Baureihe 119 (Abb. 3). 
4 

5 
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Drei Fahrzeuge eines neunteiligen Kühl­
zuges (Nutzmasse 336 t) zeigte der VEB 
Waggonbau Dessau aus dem Lieferpro­
gramm für die Bulgarischen Staatsbahnen 
(Abb. 4). ln dem in der Zugmitte befind­
lichen Diesel-Mannschaftswagen sind 
zwei Diesel-Generatoraggregate für die 
zentrale Energieversorgung der acht 
Maschinenkühlwagen installiert. Jede 
Zugeinheit ist 188,5 m lang, die zuläs­
sige Höchstgeschwindigkeit beträgt 
100km/h. 
Zwei Behälterwagen, Herstellerland 
Frankreich, ließen einmal mehr die gu-

ten Wirtschaftsbeziehungen zur DDR 
erkennen. Es handelte sich um einen 
vierachsigen Kesselwagen zum Trans­
port von chemisch'en Ladegütern (Gat­
tungszeichen Zaces). der bei der DR mit 
der Wagennummer 787 7013-6 inzwi­
schen eingestellt wurde (Abb. 5) und um 
den Behälterwagen für Granulate sowie 
feinkörnige chemische Produkte (Gat­
tungszeichen Uacs-y), bei der DR mit 
der Wagennummer 932 4060-2 be­
schriftet {Abb. 6). 
Schließlich sei noch der EDK 1000/4 
aus dem TAKRAF-Betrieb S. M. Kirow in 
Leipzig (Abb. 7) erwähnt. 14 Krane die­
ses Typs werden an die Argentinischen 
Staatsbahnen geliefert. Die maximale 
Tragfähigkeit dieses weiterentwickelten 
Schienenfahrzeugs beträgt 125 t; mit 
dem Hilfshub für maximal 25t wird eine 
Ausladung von 30 m erreicht. Durch 
eine günstigere Führung der Abspann­
seile des Auslegers ist die Nachbarg leis· 
freiheit zur elektrischen Fahrleitung ge­
geben. Der Kran kann im Zugfahrbe­
trieb mit 120 km/h verfahren werden. 
Für das dieselelektrische Antriebssy­
stem ist eine Fremdstromeinspeisung 
möglich. Messegold erhielt auch der 
EDK 1000/4. 

Fotos: Verfasser 

7 
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Wilfried Rettig (DMV), Görlitz 

Die 
Transkaspische 
Eisenbahn 

Die 1864 km lange Transkaspische Bahn 
ist die Magistrale der Mittelasiatischen 
Eisenbahn, deren Netz inzwischen rund 
6000 km umfaßt und ständig erweitert 
wird. Die Strecke beginnt in Krasno­
wodsk am Ostufer des Kaspischen Mee­
res, führt quer durch zwei Unionsrepu­
bliken und verläuft auf etwa 100 km 
Länge unmittelbar an der Grenze zum 
Iran. Aschchabad, die Hauptstadt der 
Turkmenischen SSR, war zugleich 
lange Zeit Sitz der Eisenbahnverwal­
tung; jetzt ist es Taschkent, Hauptstadt 
der Usbekischen SSR und Endpunkt der 
Bahn. 

Aus der Entstehungsgeschichte 
Mitte des vorigen Jahrhunderts war das 
russische Generalgouvernement Turke· 
stan ein nahezu wege- und wasserloses 
Gebiet. Als Beförderungsmittel zwi ­
schen den Oasen der Wüsten Karakum 
und Kisylkum dienten ausschließlich Ka­
melkarawanen. Deshalb gab es bereits 
1874 Bestrebungen, dieses Gebiet per 
Eisenbahn zu erschließen . Die vorge­
schlagene Strecke sollte längs der alten 
Postlinie von Orenburg nach Taschkent 
verlaufen . Zweifellos wäre dieser Ver­
bindung der Vorrang gegeben worden, 
wenn nicht im Gebiet um Aschehebad 
von Großbritannien angezettelte Unru ­
hen unter der Bevölkerung ausgebro­
chen wären. So beschloß die zaristische 
Regierung zur Wiederherstellung von 
Ruhe und Ordnung eine Bahn vom Ost· 
ufer des Kaspischen Meeres landein· 
wärts bauen zu lassen. Bis auf wenige 
Erdarbeiten oblag der Bahnbau der Ar· 
mee unter Leitung eines Generals. 
Die Bauarbeiten begannen 1880, und 
10 Monate später wurde bereits Kisyi­
Arwat erreicht. Von Anfang an waren 
gewaltige Schwierigkeiten zu überwin· 
den. Da in der Bucht von Michailov 
noch kein Hafen für Hochseeschiffe exi · 
stierte, mußte das erforderliche Mate· 
rial erst von diesen auf Landungsboote 
umgeladen werden. Durst, Ruhr und 
Malaria waren. die ständigen Begleiter 
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der Arbeiter und Soldaten. Über 150km 
Länge führte die Strecke durch Flug­
sand, der die Gleise unter sich begrub 
oder den Bahnkörper abtrug. Kaum wa­
ren die Gleisanlagen fertiggestellt hin­
gen sie durch die Sandstürme schon 
wieder in der Luft. Der Bahnkörper 
wurde deshalb mit dornigem Gestrüpp 
bepflanzt. und schließlich wurde ein 
durchgehender hoher Damm aufge­
schüttet. 
1885 lagen die Gleise bis Aschchabad, 
und 1886 erreichten die Truppen den 
Amu -Darja, der mit einer Fährverbin­
dung überbrückt werden sollte. Statt-

noch Boku 

IRAN 

dessen wurde eine Holzbrücke errich­
tet, die immerhin 14 Jahre in Betrieb 
war, obwohl sie nur mit Schrittge­
schwindigkeit befahren werden durfte. 
1888 führte die Linie bis Samarkand. 
Das letzte Teilstück bis Taschkent ent­
stand zwischen 1895 und 1898. Der 
westliche Endpunkt wurde Lweimal ver­
schoben und schließlich in Krasno­
wodsk eingerichtet. 

Die Betriebsführung 
Nachdem im Jahre 1906 die direkte Ver­
bindung von Zentralrußland über Oren­
burg nach Taschkent fertiggestellt wor­
den war, konnten nunmehr die Güter 
aus zwei Richtungen nach Turkestan 
rollen. Wichtigstes Transportgut blieb 
zu allen Zeiten das Wasser, obwohl 
heute bereits etliche Bahnhöfe über Lei­
tungen, Kanäle oder artesische Brunnen 
versorgt werden. Selbst Krasnowodsk 
besitzt erst seit einigen Jahren eine 
Meerwasserentsalzungsanlage. Bis da­
hin mußte das kostbare Naß mit Schif­
fen aus Baku herangebracht werden! 

Der Hauptteil der Strecke ist eingleisig; 
zwischen Samarkand und Taschkent 
liegt inzwischen das zweite Gleis. 
Außer den im Kursbuch verzeichneten 
14 Bahnhöfen sind speziell in der Wüste 
Karakum alle 30 bis 50 km Eisenbahn ­
siedlungen vorhanden, deren Bewoh· 
ner für den flüssigen Verkehr auf der 
Transkaspischen Bahn sorgen. Diese 
Betriebsstellen bestehen aus dem 
durchgehenden Haupt- und zwei Sei· 
tengleisen. Die Betriebsführung ist ein­
fach aber sicher. Der erste Zug fährt auf 
das linke Gleis, der zweite nachfol­
gende Zug auf das rechte. Nun erfolgt 

KASACHISCHE 
SSR 

AfGHANISTAN 

1 Streckennetz der Transkaspischen Bahn 

2 Bahnhof Aschchabad m1t Hausbahnsteig 

3 Begegnung zwe1er unterschiedlicher Traktions­
mittel in e~nem Betnebsbahnhof in der Wüste 

die Kreuzung mit zwei Gegenzügen, die 
auf dem Hauptgleis durchfahren und im 
nächsten Bahnhof die Seitengleise be· 
nutzen. Überholungen gibt es kaum, da 
alle Züge mit nahezu gleicher Durch · 
schnittsgeschwindigkeit von 60 bis 
80 km/h fahren. 
Auf der Kursbuchstrecke 11 der SZD 
verkehrt nur ein durchgehender Reise­
zug. Benutzt man vormittags um 
10.40 Uhr ab Taschkent den Zug Nr. 190, 
so ist abends Samarkand, am nächsten 
Vormittag Mary, am zweiten Abend 
Aschehebad und Krasnowodsk am Mor­
gen des dritten Reisetages erreicht. Der 
Zug benötigt für diese Strecke 46 Stun· 
den; die reine Fahrzeit beträgt jedoch 
nur 43 Stunden. Die Reisegeschwindig· 
keit erreicht somit 40,5 km/h. 
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Nach Aschchabad fahren täglich drei 
weitere Reisezüge, einer davon ist der 
Schnellzug ,.Turkestan" aus Moskau 
über Makat - Tschardshou. Weiter öst· 
lieh wird der Verkehr immer dichter. 
Bis Tschardshou fahren vier Zugpaare. 
die nach Norden über Kungrad auf die 
erst 197 4 fertiggestellte Parallelroute 
zur Strecke Taschkent - Orenburg ab· 
biegen. 
Drei sind es bis Samarkand, die nach 
Karschi·Dushanbe weiterfahren. Zwi · 
sehen Taschkent und Chawast besteht 
reger Personenverkehr durch in Rich· 
tung Leninabad verkehrende Züge . 
2 

3 

Der Fahrzeugpark 
ln den Anfangsjahren der- Transkaspi· 
sehen Bahn kamen Dampflokomotiven 
der Typen 0 (D·gekuppelte Güterzug· 
maschine), N (1'C·Reisezuglok) und 
Schtsch lll..(l (Achsfolge 1 'D) zum Ein· 
satz. Bald waren die Zuglasten mit die· 
sen leistungsschwachen Lokomotiven 
nicht mehr zu bewältigen, so daß ab 
1912 der Fünfkuppler vomTypE auf den 
russischen Strecken auftauchte und ab 
1920 in großen Stückzahlen sowohl im 
ln· als auch im Ausland beschafft 
wurde. 
Die schwierige Wassersituation in den 

Wüstengebieten zwang die Bahnverwal · 
tung frühzeitig, nach einem geeigneten 
Ersatz für die Dampflokomotiven zu su · 
chen. So wurden in Deutschland zwei 
Dieselloks bestellt, wovon die erste, 
eine 900-PS-Maschine' mit dieselelektri · 
schem Antrieb, bereits 1924 eintraf. Die 
zweite Lokomotive leistete 1200 PS und 
verfügte über einen dieselmechani· 
sehen Antrieb. Doch auch der sowjeti · 
sehe Schienenfahrzeugbau befaßte sich 
mit dieser Traktion, nachdem Lenin 
schon 1922 zu einem Wettbewerb um 
die beste Diesellok aufgerufen hatte. 
Etwa ab 1931 erschien der erste einhei · 
mische Typ aus Kolomna auf der Trans· 
kaspischen Bahn. Leider blieben infolge 
des Flugsandes und der hohen Tempe· 
raturen Defekte nicht aus. Daher wurde 
parallel dazu an der Konstruktion von 
Kondenslokomotiven gearqeitet. Als ab 
1950 leistungsfähige Maschinen zur 
Verfügung standen, stabilisierte sich die 
Situation. 
12 Jahre später war die Strecke voll ver· 
dieselt. Seitdem sind alle Züge mit Ma· 
schinen der Baureihe TEP 10 (3000 PS) 
oder den Zweisektionslokomotiven TE 3 
(4000 PS) oder 2 TE 10 L (6000 PS) be· 
spannt. Anfang der 70er Jahre begann 
die Elektrifizierung für den Vorortver· 
kehr von Taschkent. 
Die alten zwei · und dreiachsigen Reise· 
zugwagen wurden in den 30er Jahren 
allmählich auf Nebenlinien umgesetzt 
und durch vierachsige Ganzstahlwagen 
ersetzt. Heute verkehren ausschließlich 
die Standard-Weitstreckenwagen auf 
dieser Strecke, die zum größten Teil 
der VEB Waggonbau Ammendorf 
baute . Für den Güterverkehr waren an· 
fänglich kleine zweiachsige hölzerne 
Wagen mit 16 t Lademasse vorhanden. 
Meist handelte es sich dabei um ge· 
deckte Fahrzeuge, um die Güter vor 
Sandstürmen zu schützen! Der Trans· 
port von Massengütern war jedoch da· 
durch stets sehr problematisch . Nach 
dem zweiten Weltkrieg wurde mit der 
schrittweisen Einführung der automati· 
sehen Mittelpufferkupplung auch der 
Güterwagenpark erneuert. Vier- und 
Sechsachser für hohe Lademassen, 
Kühl·, Behälter· und Spezialwaggons 
bestimmen heute das Bild der Güter· 
züge. Waren 1965 Rollenlagerachsen 
noch Ausnahmen; so sind heute Gleitla· 
gerradsätze kaum noch vorhanden . 

Über Oberbau und Sicherungstechnik 
Vor der Oktoberrevolution bestanden 
die Gleise aus Schienen mit einer Me· 
termasse von 23 kg. Zwischen 1924 und 
1927 erfolgte eine Rekonstruktion der 
Transkaspischen Bahn . Das Sandbett 
wurde durch Kies ersetzt, für die 
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Schwellen imprägniertes Holz verwen­
det und der Schienentyp lila 
(33,5 kg/m) eingesetzt. Nach dem zwei· 
ten Weltkrieg erhielt die gesamte 
Trasse eine Schotterbettung, Beton · 
schwellen und Schienen vom Typ R 50 
(52 kg/m). 
Heute sind ausschließlich Lichtsignale 
vorhanden. Die Signalbegriffe werden 
auch auf den Führerständen der Loko· 
motiven angezeigt, die zusätzlich noch 
mit Streckenfunk ausgerüstet sind. 

Außergewöhnliche Reiseerlebnisse 
Im August 1974 hatte ich die Gelegen· 
heit, mit einem 92achsigen Versuchs­
zug aus Gbs.·, Es-u- und Ks-Wagen der 
DR die Transkaspische Bahn zweimal in 
jeder Richtung zu befahren. Unsere in 
Brest umgespurten zweiachsigen Fahr­
zeuge riefen jedesmal ein ungläubiges 
Lächeln bei den sowjetischen Eisenbah, 
nern hervor, denn nach ihren Begriffen 
sind diese Wagen nur Spielzeug. Dage-
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gen staunten sie über die komplizierte 
Bremsausrüstung am Untergestell . 
Die Fahrt fand im Sommer statt, der bei 
diesem extremen Kontinentalklima äu · 
ßerst heiß ist. Repetek, ein Dorf an die· 
ser Bahnstrecke, gilt als der Hitzepol 
der UdSSR. Die maximal gemessene 
Sandtemperatur am Bahndamm betrug 
62 °C; an der Außenhaut der Fahrzeuge 
war sie noch höher. Das verlangt das 
Äußerste von Mensch und Material. Die 
geringe Luftfeuchtigkeit von rund 10 % 
ließ die Bretter von Wänden und Fußbö­
den so zusammenschrumpfen, daß zen· 
timeterbreite Lücken dazwischen klaff· 
ten. 
Das Problem Wasser wurde schon er­
wähnt. Dank der großen Behälter reich· 
ten unsere Vorräte jedesmal bis zu den 
Bahnhöfen, wo nachgefüllt werden 
konnte. Neben dem Lebensspendenden 
Naß wurden auch alle anderen Versor· 
gungsgüter mit der Eisenbahn ge· 
bracht, da nur Jeeps und Spezialfahr· 

4 und 5 Q\Jer durch die Wüste rollt der Zug mit 
der Zweisektionslokomotive 2 TE 10 L-1495 

Fotos und Zeichnung: Verfasser 

zeuge durch das Wüstengelände fahren 
können. Einmal pro Woche hält der Ma­
gazin:zug, in dem die Einwohner alles 
kaufen können. Doch auch in den grö· 
ßeren Ortschaften ist der Bahnhof der 
Mittelpunkt Hier findet eine Art Markt 
statt, und die Bauern bieten ihre Erträge 
den Reisenden an. 
Dem Fremden fällt auf, daß fast die ge­
samte Strecke mit Draht eingezäunt ist, 
um die fre: umherlaufenden Kamelher­
den· vom Gleis fernzuhalten . Ein Blick 
aus dem Abteilfenster zeigt ständig das 
gleiche Bild: gelber Sand, braune Dor­
nengewächse, graue Saksaulsträucher 
und weiße Salzflächen. Eine ange· 

nehme Ausnahme bilden die fruchtba­
ren Flußtäler in den Ausläufern des 
Tienschan-Gebirges sowie die Baum­
wollfelder um Taschkent. Phantastisch 
ist die Wüstennacht, die fast übergangs· 
los anbricht und Myriaden von Sternen 
bis zum Horizont herunter funkeln läßt. 
Nähert sich ein Gegenzug dem Kreu­
zungsbahnhof, so ist der starke Stirn· 
Scheinwerfer der Lokomotiven schon 
von weitem sichtbar. Da die Gleise dem 
Bodenprofil angepaßt sind, kommt es 
vor, daß der aufwärtsgerichtete Licht· 
strahl ,,Ufos" an reflektierenden Luft· 
schichten projiziert. 

Quellenangaben 
( 1) J. N. W estwood : Geschichte der russischen Eisenbahn; 
Orei J.Füssli·Verlag, Zürich 1966 
(2) A. M . Kakyrow: Die Mittelasiatische Eisenbahn; 
Eisenbahn·Jahrbuch 1972, transpress VEB Verkehrswesen. 
Berlin 1972. S. 27- 35 
(3 ) Autorenkollektiv: Schlagadern der Wirtschaft; 
Eisenbahnen. transpress VEB Verlay fOr Verkehrswesen. 
Berlln 1975. S. 205-254. 
(4) Kursbuch der S2D 198111982; Verlag . Transport• , 
Mos~va 1981 
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Auf der 
Frühjahrsmesse 
umgeschaut 

Nachstehend erhalten Sie, liebe Leser, 
einen Überblick über die auf der Leipzi­
ger Frühjahrsmesse 1984 gezeigten 
Neuerscheinungen der Modellbal)nin­
dustrie unseres Landes. ln einem der 
nächsten Hefte werden wir einige Farb­
fotos von ausgewählten Wagentypen 
veröffentlichen. 

VEB PIKO Sonneberg 

Triebwagen 
in DRG-Ausführung, Nenngröße HO 
Der Triebwagen 185 004 (ex VT 
137 067) und der dazugehörige Steuer­
wagen - diese Fahrzeuge stellten wir in 
den Heften 5/82, 3/83 und 5/83 vor -
sind nunmehr mit vorbildgerechter 
DRG-Ausstattung erschienen. 

Gedeckter Güterwagen 
der Gattung Glms, Nenngröße HO 
Das Modell entspricht dem im Raw 
. Einheit" Leipzig für die Deutsche 
Reichsbahn geb<luten Güterwagen der 
Gattung Gbs (Abb. 11. Die Lüfterklap­
pen wurden als Einze teile angebracht. 
Die Schiebetüren lassen sich öffnen 
und schließen. Der Wagenboden 
wurde exakt nachgestaltet Die bewegli­
chen Radsatzlager garantieren eine 
gute Kurvenläufigkeit Beim Vorbild ge· 
hört bereits eine größere Stückzahl der­
artiger Fahrzeuge zum Güterwagen· 
park. 

Einflügeliges Formsignal, 
Nenngröße HO 
Das neue Formhauptsignal wird über 
ein Drahtgestränge von einem im Sok· 
kel befindlichen Doppelmagnetspulan· 
trieb mit Endabschaltung bewegt. 
Dabei werden gleichzeitig die Wechsel· 
blenden für die Nachtzeichen mit be· 
wegt. 
Die Beleuchtung der Nachtzeichen ist 
vorbildgerecht und erfolgt durch LED. 

aktuall 
VEB PreFo Dresden 

Reko-Setpackung (DR), 
Nenngröße HO 
Die Setpackung enthält zwei Rekositz­
wagen, einen Reko-Speisewagen und 
den neuen Reko-Sitz-Gepäckwagen. Bei 
allen Wagen wurde die Bodengruppe 
geändert, und die Fahrzeuge erhielten 
neue Drehgestelle der Bauart Görlitz V. 
Der Speisewagen besitzt, ebenso wie 
der Sitz-Gepäckwagen, eine vorbildge· 
rechte Inneneinrichtung und gegen· 
über dem Sitzwagen eine veränderte 
Dachpartie. 
Die Farbgebung der Sitzwagen ent· 
spricht dem Farbversuchen der Deut· 
sehen Reichsbahn. Seide Wagen haben 
unterschiedliche Wagennummern. 

Reko-Sitzwagen (DR), 
Nenngröße HO 
Dieser Wagen mit der Nr. 
575028-15242-0 dokumentiert eine wei· 
tere Variante von Farbversuchen der 
Deutschen Reichsbahn in den Farben 
blau und sandfarben. 
Er besitzt ebenfalls Drehgestelle der 
Bauart Görlitz V. 

2 

Maschinenkühlwagen MK4 -
,.Radeberger Pilsner" (DR), 
Nenngröße HO 
Der bereits bekannte vierachsige Ma­
schinenkühlwagen MK 4-Transit wurde 
mit einer mehrfarbigen Werbeschrift 
.Radeberger Pilsner" versehen und 
trägt damit zur Bereicherung auf man· 
eher Anlage bei. 

Personenwagen BC41 Pr23 (DRG}, 
Nenngröße HO 
Dieser Personenwagen der Bauart Lan· 
genschwalbach entspricht in Farbge­
bung und Beschriftung exakt dem Vor· 
bild der 20er Jahre. Besonders hervor· 
zuheben sind die lupenreine Beschrif· 
tung, Plastfenstereinsätze mit Metallrah· 
menimitation und ein zusätzlich ange· 
brachter zweiter GaskesseL 

Eilzugwagen 841 (DRG}, 
Nenngröße HO 
Dieser auf der Grundlage des Eilzugwa· 
gens 1. Klasse der DR entstandene Wa­
gen entspricht ebenfalls in Farbgebung 

und Beschriftung exakt dem Vorbild der 
DRG. 

Kesselwagen Z 52 -
,.Rhelnmetall" (DRG), Nenngröße HO 
Ebenfalls zur Epoche der DRG gehö­
rend, entspricht der Kesselwagen Z 52 
in grauer Farbgebung mit blauer Re­
klame ,.Rheinmetall" und exakter Iupen· 
reiner Beschriftung dem Vorbild. 

Kesselwagen vierachsig 
,.Rheinmetall" (DRG), Nenngrößen 
Für die Freunde der Nenngröße TT 
wurde vom VEB PreFo, Werk 2, eben · 
falls ein grauer Kesselwagen mit blauer 
Reklame .. Rheinmetall" der DRG heraus· 
gebracht. 

VEB VERO Olbernhau 

Güterschuppen und Bahnwärterhaus, 
Nenngröße HO 
Als Ergänzung zu dem bereits im Han· 
del erhältlichen Bahnhof .. Wachstädt" 
ist der neue Güterschuppen und das 
Bahnwärterhaus gedacht (Abb. 2). Bei­
des wird als Bausatz angeboten. 

Holzhaus ,.Erika", 
Nenngrößen 
M it dem neuen Bausatz kann ein typi· 
sches Holzhaus in Vollplastausführung 
hergestellt werden. Ebenfalls aus Plaste 
besteht ein neuer, variabel zu verwen· 
dender Bausatz zum Nachbau von Zäu­
nen und Geländer auf TI-Anlagen. 

VEB BerlinerTT-Bahnen 

Geländematte mit Gleissortiment 
Auf der neuen Geländematte sind die 
Gleisführung, Straßen, Stellflächen für 
Gebäude, ein See und zahlreiche Wie· 
sen vorhanden. Das der ·160 cm x 80 
cm großen Geländematte beigelegte 
Gleismaterial ist auf der vorgegebenen 
Trasse aufzulegen. Ferner gehören 
zwei Tastenpulte zum Anschluß von 
fünf elektrischen Weichen, zwei Auf­
fahrrampen und eine Brück,e zum Über­
queren des Sees dazu. Diese Ausstat­
tung ist für Anfänger geeignet. Pr.IPI. 
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Volker Schmidt (DMV) und 
Karlheinz Kitzing (DMV), Dresden 

HO-Gemeinschafts­
anlage 
"Biankenheim" 

Die Arbeitsgemeinschaft 3/32 des DMV 
der DDR wurde 1968 von einigen Kolle­
gen des damaligen Bw Dresden-Alt­
stadt gegründet. Schon damals stand 
der Aufbau einer HO-Gemeinschaftsan­
lage im Mittelpunkt. Als Thema wählten 
wir das wohl "strapazierteste": zweiglei­
sige Hauptbahn mit abzweigender ein­
gleisiger Nebenbahn. Im Laufe der Zeit 
wurde die Anlage vervollständigt und 
detailliert, mehrmals umgebaut und auf 
vielen Ausstellungen gezeigt. Dabei 
konnten wertvolle Erfahrungen gesam­
melt und Kenntnisse sowie Fertigkeiten 
vertieft werden . Da nach zehnjährigem 
Ausstellungsbetrieb ein wachsender 
Verschleiß der Anlage nicht ausblieb, 
entschieden wir uns für den Aufbau ei­
ner neuen Anlage. Gleichzeitig wuch­
sen mit den Erfahrungen aber auch un­
sere Ansprüche. Es sollte eine Anlage 
nach konkretem Vorbild entstehen, die 
einen abwechslungsreichen Eisenbahn ­
betrieb zuläßt und gleichzeitig eine reiz­
volle ·Landschaft bietet. Wir entschie­
den uns dann für den Aufbau der An ­
lage "Biankenheim". Das Vorbild er­
möglicht den Nachbau vieler bei den 
Modelleisenbahnern beliebten Details, 
zu denen Tunnel, Brücken, Einschnitte 
und ein Bahnhof in Bogenlage gehören. 

Das Motiv 
Die landschaftlich schöne Lage des 
Bahnhofs Blankenheim in den Ausläu­
fern des Harzes war ein Grund zur Aus­
wahl dieses Vorbilds. Zunächst erwies 
sich die möglichst naturgetreue Wie­
dergabe eines größeren Landschafts­
ausschnitts im Maßstab 1:87 als proble­
matisch, denn für uns war das Neuland. 
Erst mehrmalige Besuche an Ort und 
Stelle sowie die Auswertung des ent­
sprechenden Kartenmaterials ermög ­
lichten den Bau des Landschaftsskeletts 
um den bereits fertiggestellten Bahnkör­
per. Der vollständig bewaldete, südöst­
lich des Bahnhofs gelegene Hang mit 
der Bezeichnung Hunderücken bildet 
dabei eine natürliche Kulisse, während 
das fast baumlose, flach ansteigende 
Gelände im Vordergrund dem Betrach­
ter der Anlage freien Einblick in den 
Bahnhof gewährt. 
Wie auch beim Vorbild verlaufen die 
von Blankenheim ausgehenden Strek-
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anlatza 
ken auf Dämmen und in Einschnitten. 
Die am linken Anlagenrand nachgebil­
deten Einschnitte kaschieren zusätzlich 
die Anhindung der beiden Strecken an 
den verdeckten Abstellbahnhof im hin­
teren AnlagenteiL Die etwa ein Meter 
hohe und handgemalte Hintergrundku­
lisse bildet für den Betrachter den hinte­
ren Abschluß der Anlage. Im dahinter 
befindlichen Abstellbahnhof sind viele 
für den Anlagenbetrieb erforderliche 
Arbeiten möglich, die aber für den Be­
sucher unwichtig sind. 

Der Unterbau 
Die Anlage entstand aus 
2,40 m x 0,80 m großen Einzelplatten. 
Im Bahnhofsbereich wurden 
2,40 m x 1,60m Platten verwendet, um 
zu flache, durch die Bogenlage des 
Bahnhofs bedingte Übergangswinkel 
zwischen Plattenkante und Gleis zu ver­
meiden. Die Anlagenteile werden unter­
einander verschraubt (Anlagenverbin­
der siehe "me" 10/1979) und ruhen auf 
in den Ecken eingesteckten Beinen, die 
in der Höhe justierbar sind. Durch den 
kombinierten Einsatz von Holz, Sperr­
holz und Aluminiumprofilen wurde die 
Masse der Einzelplatten gering gehalten 
und dabei dennoch eine hohe Stabilität 
erreicht. 

Die Geländegestaltung 
Im Mittelpunkt der 19,2 m2 großen An­
lage steht der Bahnhof Blankenheim 
Trennungsbahnhof. Er erstreckt sich 
mit seinen in einem weiten Bogen lie­
genden Gleisanlagen über eine Länge 
von ca. 5 m. Durch gut ausgewählte Ge­
ländeausschnitte konnte die den Bahn ­
hof umgebende Landschaft weitgehend · 
ins Modell umgesetzt werden ." Die 
dicht bewaldete Hügelkette schließt die 
Anlage nach hinten ab, so daß ein groß­
zügiger räumlicher Gesamteindruck er­
zielt wird. Für den Geländenachbau ent­
stand zunächst ein Gerippe aus Holz 
und Spanten. Darauf wurden mehrere 
Schichten aus geleimtem Papier aufge­
zogen. Auf diese kaschierte Papierhaut 
befestigten wir handelsübliche Gelän ­
dematten, die anschließend farblieh 
nachzubehandeln waren. Felswände 
wurden aus Baumrinde gestaltet. Erheb­
liche Schwierigkeiten bereitete das Her­
stellen wirkungsvoller Laubbäume. 
Sämtliche im Handel erhältlichen 
Bäume schieden aufgrund ihrer zu ge­
ringen Größe und mangelhaften Gestal­
tung von vornherein aus, zumal ein 
dichter Laubwald auf einer Fläche von 
2m2 im Modell erforderlich war. So bil­
deten Rentierflechte und andere Moose 
die Grundlage zum Nachbau. Das in 
Glyzerin konservierte und·mit Tischler­
beize eingefärbte Moos wurde in Bü­
scheln auf stark verästeltes Strauchwerk 
(Liguster- oder Weißbuchenhecke) auf­
geklebt, und es entstanden prächtige 
Einzelbäume. Auf einer 10 bis 15 cm 
oberhalb des Waldbodens gespannten 
Plastgaze aufgeklebt, bildet die gefärbte 

Rentierflechte einen dichten Laubwald . 
Der Waldrand besteht aus dicht gestell­
ten "Stämmen" (Rainfarn, Goldrute und 
anderem Strauchwerk), auf denen 
ebenfalls Moos aufgeklebt wurde. Zwi­
schen und vor den Stämmen sind aus 
Moos hergestellte Büsche vorhanden. 
Das aus natürlichen Stoffen bestehende 
Material ergibt so ohne großen Arbeits­
aufwand und ohne farbliehe Nachbe­
handlung (außer Rentierflechte und Bir­
kenstämme) einen guten und natürli­
chen Gesamteindruck. 
Die Gleise im sichtbaren Teil der An­
lage sind mit einem Gemisch aus Kaf­
feesatz und Mohn eingeschottert 
Die verwendeten Neusilberschienen 
wurden durch Brünieren vor dem Ein­
bau künstlich "gealtert". 
Eine Vielzahl von Details, wie verlän­
gerte und dekorierte handelsübliche 
Freileitungsmasten, umgebaute und 
ebenfalls gealterte und vervollständigte 
Formvor- und -hauptsignale sowie wei­
tere beim Vorbild vorhandene Signale, 
Kilometersteine, Durchlässe usw. run ­
den das Bild der Anlage ab. 

Die Hoch- und Kunstbauten 
Der vorbildgerechte Eindruck wird 
durch die maßstabgerecht nachgebilde­
ten Hoch - und Kunstbauten, die nach 
Aufmaßen im Gelände angefertigt wur­
den, verstärkt. Zur Zeit sind zwei Steil­
werke, ein Flügel des dreiteiligen Emp­
fangsgebäudekomplexes, ein größerer 
Aufenthaltsraum für Eisenbahner und 
mehrere kleine Schuppen vorhanden . 
Das dritte Stellwerk und das ehemalige 
Empfangsgebäude sowie ein Wirt­
schaftsgebäude werden demnächst fer­
tiggestellt Neben dem Überschnei­
dungsbauwerk, einer Blechträger­
brücke, sind am linken Anlagenrand 
zwei exakt nachgebildete Feldwegbrük­
ken vorhanden. 
Die Gebäude- und Brückenmodelle so­
wie das Tunnelportal und die Stützmau­
ern wurden aus Sperrholz, Pappe und 
Preßspanplatten ·gefertigt und mit han­
delsüblichem Mauerwerkpapier beklebt 
bzw. direkt farblieh behandelt. 

Der Fahrzeugeinsatz 
Von Anfang an war der vorbildgerechte 
Einsatz von Trieb-fahrzeugen und Zügen 
vorgesehen. Dadurch müssen strecken­
typische Fahrzeuge, die nicht im Han­
del erhältlich sind, selbst hergestellt 
werden. 
Die Lage des Vorbildbahnhofs an der 
Grenze von drei Rbd-Bezirken und die 
dadurch bedingte Bespannung der 
Züge durch mehrere Bahnbetriebs­
werke ermöglicht dennoch einen recht 
vielfältigen Fahrzeugeinsatz. 
Wie auf den Vorbi ldstrecken dominiert 
auch bei uns der Gütervekehr. Nach­
empfunden wird der Zustand von Fahr­
zeugen und Bahnanlagen zu Beginn der 
70er Jahre. Gegenwärtig verkehren 
zwölf Züge, davon zwei Reisezüge je 
Richtung und ein gemischtes Güterzug-
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Der von einer Lok der BR 03 gezogene Perso· 
nenzug 3226 Erfurt-Magdeburg mußte am Zwi · 
schensignal L halten. Auf dem Überholungsgleis 
fährt eine Reko-50er mit einem Güterzug in Rich ­
tung Sangerhausen. 

2 Noch in den 60er Jahren war ein derartiges MO· 
tiv keine Seltenheit: Ein mit einer 01°·' bespannter 
Schnellzug vor der Ausfahrt in Richtung H911e. Der 
Personenzug erhielt außerplanmäßig Durchfahrt · 
über Gleis 2 nach Klostermansfeld. Das Vorsignal 
am linken Bildrand zeigt an, daß eine Zugfahrt auf 
dem Gleis von Halle nach Sangerhausen bevor­
steht. 

3 Es ist noch gar nicht lange her, da waren solche 
Bilder in und um Blankenheim täglich zu sehen. 
Vor der sehr gut gelungenen Kul isse des Blanken· 
heimer Waldes begegnen sich zwei ölgefeuerte 
Loks der BR 44 mit schweren Güterzügen. 

3 
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4 Als doe letzten Tage der BR 03 angebrochen waren, ernoelt auch das Bw Gu· 
sten doese formschone Schnellzuglok und war gelegentlich auch vor dem Per· 
sonenzug 3226 Erfurt-Magdeburg zu sehen. U B. z. diesen Zug auf dem Uber 
scnneidungsbauwerk im Bannhof Blankenneim. 

5 Aus dem Felseinschnitt der Strecke Berlin- Biankennelm kommend, bewegt 
sich langsam die mit einem Einheitstender 2'2' T26 gekuppelte Lok 52 5885 vor 
eoner langen Güterwagensenlange 

6 Im Felseonschnott vor Blankenheom unter der nocht mehr befahrbaren Feld· 
wegbrücke eone Lok der BR Ot 01 mot eonem Eilzug auf derFannon Richtung 
Hettstedt. 
Fotos: W. u. J. Al brecht. Osthatz 
5 
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paar. Bei den sechs vorhandenen Ganz· 
zügen handelt es sich u. a. um den 
Klappdeckelwagenzug Bad Salzungen­
Wismar und den Erzpendel Helbra­
Sangerhausen. 
Die Wagen sind vorwiegend handelsüb· 
liehe Modelle der DDR-Produktion, die 
jedoch fast alle gealtert und mit Ladegut 
komplettiert wurden. 
Die modellmäßige Fahrgeschwindigkeit 
und das Abbremsen vor haltzeigenden 
Signalen erlauben übrigens auch den 
problemlosen Einsatz der vierachsigen 
0 · und G-Wagen älterer Bauart. An 
Triebfahrzeugen verkehren vorzugs­
weise Dampflokomotiven verschiede· 
ner Fabrikate sowie mehrere Umbau· 
modelle und frisierte lndustriemodelle. 
Seide Strecken mit erheblichen Stei· 
gungen im M ittelgebirgsvorland waren 
noch bis Ende der 70er Jahre eine Do· 
mäne der BR44. So sind auch auf unse· 
rer Anlage Modelle dieser Baureihe ein· 
gesetzt. Weiterhin gehören Modelle 
der BR 5035, 52, 01°-2 und 015, 03, 41, 58 
und 86 dazu. Neben den Dampflokomo· 
tiven verkehren noch Dieseltriebfahr· 
zeuge der heutigen BR 106, 110, 118, 
120 und 130. Auch die Triebfahrzeuge 
wurden gealtert, was besonders bei den 
Dieselloks den optischen Eindruck ent· 
scheidend verbessert. Künftig sollen 
weitere Fahrzeuge das rollende Mate· 
rial ergänzen. 

Der Anlagenbetrieb 
Die Anlage wird von drei Steuerpulten . 
aus bedient. Letztere sind in die Berei­
che Trennungsbahnhof. Abstellbahnhof 
(Speicher) und Dispatcher aufgeteilt. 
Die Züge werden auf der freien Strecke 
durch ein Blocksystem automatisch ge· 
steuert. Die Überwachung erfolgt durch 
den Dispatcher, der durch das Stellen 
9.er Weichen an den Abzweig- und 
Uberholstellen die Zugfolge ändern 
kann. 
Um einen möglichst vorbildnahen und 
einen für den Zuschauer interessanten 
Betrieb zu erreichen, wird der Tren ­
nungsbahnhof im sichtbaren Teil manu­
ell bedient. Um aber die dazu erforderli· 
chen Aufwendungen in Grenzen zu hal· 
ten, besteht eine Abhängigkeit der Si­
gnal· von der Weichenstellung, der Fahr· 
straßeund dem Blocksystem. Bei einge· 
stellten Durchfahrten arbeitet die Bahn· 
hofsteuerung wie der Streckenblock, 
wobei es gleich ist, welche Fahrstraße 
benutzt wird. Der Abstellbahnhof ist 
ebenfalls in das Blocksystem eingebun· 
den. Die Ein- und Ausfahrten können 
von Hand vorgewählt werden. Für den 
Normalbetrieb sind also in der Regel 
drei Personen erforderlich. Ein zeitwei· 
lig vereinfachter Anlagenbetrieb mit 
nur einem Bediener ist jedoch auch 
möglich. 

Die elektrische Ausrüstung 
Das Herzstück der Anlage ist die zen ­
trale Stromversorgung. Der sichere und 
störungsfreie Betrieb wird durch die 

nlaea 
ausreichende Dimensionierung der 
Netzteile - dazu gehört eine entspre· 
chend gute Aufbereitung der benötig· 
ten Versorgungsspannungen - er· 
reicht. Letztere werden für die einzel· 
nen Funktionen (Fahrstrom, Elektronik, 
Beleuchtung, Weichen· und Signal· 
strom) getrennt bereitgestellt, wobei 
Konstantspannungen elektronisch stabi· 
lisiert werden . Dadurch bleibt die jewei­
lige Spannung unabhängig von der Be­
lastung (sekundär) und den Netz· 
Schwankungen (primär) gleich. Für eine 
Ausstellungsanlage ist dies ein wichti · 
ger Faktor, da an den unterschiedlich· 
sten Orten auch stark belastete und oft 
schwankende Netze vorhanden sind. 
ln einem im Äußeren den Steuerpulten 
gleichem Gehäuse sind alle Stromver· 
sorgungseinheiten zentral unterge· 
bracht. Sie befinden sich auf speziellen 
Zwischenrahmen und sind im Bedarfs· 
fall schnell auswechselbar. Eine Reser· 
veeinheit ist zusätzlich mit angeordnet 
und kann kurzfristig zugeschaltet wer· 
den. 
jedem Stromkreis ist ein Hauptschalter 
zugeordnet. ln die Deckplatte inte· 
grierte Meßgeräte gestatten über einen 
Wahlschalter das Kontrollieren der ein· 
zeinen Ströme und Spannungen. Die 
drei Steuerpulte werden über steckbare 
Vielfachkabel versorgt. Die Bedienplat· 
ten sind nach dem Gleisbildprinzip auf· 
gebaut. Neben den Betätigungs· und 
Anzeigeelementen, die an diesen ange· 
ordnet sind, enthalten die Pulte meh· 
rere Elektronikgerüste als Träger für die 
Umschalt·, Zeitverzögerungs· und 
Blockrelais sowie die Elektronikbau· 
steine. 
Die Anfahr· und Bremsbausteine befin · 
den sich, ebenso wie die Weichen- und 
Signalantriebe, direkt unter der Anla· 
genplatte unmittelbar am Wirkungsort. 
Alle anderen elektronischen und elektri· 
sehen Funktionsteile sind in den Steuer· 
pulten konzentriert, so daß für Fehlersu· 
ehe, Wartung und Reparatur gute Be· 
dingungen bestehen. 

Die Blocksteuerung 
Im Interesse eines sicheren Zugver­
kehrs - große Teile der Strecken kön· 
nen vom Bediener nicht eingesehen 
werden - entschlossen wir uns für eine 
linienförmige Zugbeeinflussung, die 
ohne zusätzlich anzuor.dnende Kontakte 
möglich ist. Dazu wird dem Fahrstrom 
eine Steuerspannung überlagert (ge· 
meinsamer Minuspol). Die Strecke ist in 
Abschnitte unterteilt, die in ihrer Länge 
den Blockabschnitten, Haltegleisen und 
Weichenstraßen entsprechen. jedem 
Abschnitt wurde ein elektronischer 
Schaltverstärker zugeordnet. Stellt ein 
Verbraucher eine Verbindung zwischen 
rechter und linker Schiene her, so wird 
über den Schaltverstärker das zugehö· 
rige Blockralais angesteuert. Letzteres 
bleibt solange angezogen, wie der Ab· 
schnitt besetzt ist, danach fällt es wie· 
der ab. Bei diesem Prinzip blockt be-

reits jede Lokomotive und jeder be· 
leuchtete Wagen. Die anderen Wagen 
sind mit einem hochohmigen Wider· 
stand ausgerüstet, der die Pole der bei· 
den Schienen verbindet, sobald der 
Wagen auf das Gleis gesetzt wird . Die 
Schaltverstärker reagieren so empfind · 
lieh, daß ein Widerstand bis ca. 130 Ki· 
loohm das Relais noch sicher zum An· 
ziehen bringt. Deshalb kann eine Viel· 
zahl dieser W iderstände parallel ge· 
schaltet werden, ohne daß sich das ne· 
gativ auf das Fahrstromnetz auswirkt. 
Achtet man bei der Zugbildung darauf, 
daß der längste Abstand zwischen zwei 
Verbrauchern im Zug kürzer ist als der 
kürzeste zu befahrende Gleisabschnitt, 
und wird der letzte Wagen mit einem 
Verbraucher ausgerüstet. arbeitet die­
~.es System zuverlässig. 
Uber die Gleisbesetztmeldung wird je· 
der Zug dort angezeigt, wo er sich ge· 
rade befindet. Zugtrennungen sind so· 
fort durch den Standort des zurückge· 
lassenen Zugteils erkennbar.. Sogar 
Kurzschlüsse im Fahrstromkreis können 
genau lokalisiert werden. Beim Herun· 
ternehmen von Fahrzeugen vom Gleis 
bzw. der Beseitigung des Kurzschlusses 
erfolgt sofort eine Freimeldung. Die 
Herstellung eines Grundzustands ist 
nicht erforderlich. Umgekehrt gilt das 
gleiche für neu bereitgestellte Fahr· 
zeuge, die automatisch das durch sie 
besetzte Gleis für andere Zugfahrten 
blockieren. 
Die Weichenstraßen sind zur Fahrstra· 
ßenfestlegung als extra Abschnitt aus· 
geführt. Dadurch ist es unmöglich, eine 
Weiche zu stellen, solange sich noch 
ein Fahrzeug darauf befindet. 

Und wie geht's weiter? 
Die Anlage soll als Ausstellungsanlage 
einen interessanten, dem Vorbild ent· 
sprechenden Fahrbetrieb zulassen und 
gleichzeitig von der Gestaltung her at· 
traktiv für den Zuschauer sein . Sie 
wurde deshalb bereits in der Projektie· 
rungsphase in ihrer Gesamtheit so kon ­
zipiert, daß verschiedene Aufstellungs· 
varianten als I, U oder L möglich sind 
und somit eine optimale Anpassung an 
die entsprechende Ausstellungsraurn­
größe realisiert werden kann. 
Die Anlage NBiankenheim" wurde 1982 
anläßlich der Modelleisenbahnausstel· 
lung im Leipziger .. Messehaus am 
Markt" erstmalig in der ersten Ausbau· 
stufe der Öffentlichkeit vorgestellt. 1983 
bestritten wir eine weitere Ausstellung 
in Dresden mit der neuen Anlage. Seide 
Ausstellungen verliefen trotz hoher Be· 
anspruchung des Materials durch den 
ununterbrochenen Betrieb ohne nen· 
nenswerte technische Störungen bzw. 
Ausfälle. Die Zuverlässigkeit der Tech· 
nik und nicht zuletzt die positive Reso· 
nanz beim Publikum bestätigten, daß 
der von uns eingeschlagene Weg rich­
tig ist. Als nächstes soll der Schiebebe· 
trieb von Sangerhausen bis· Blanken· 
heim nachgebildet werden. 
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Dieter Kleine-Möllhoff. Forst 

Über die Entwicklung 
großspuriger 
Eisenbahnen 

2. Teil 

Das rollende Material 
Um das Sortiment an Lokomotiven und 
Wagen beurteilen zu können, muß man 
sich die Geschichte der Modellbahn 
vor Augen führen. Die Spur-0-Bahnen 
in unserem Land entstanden zeitlich ge· 
sehen erst am Ende der Herstellungs· 
zeit dieser Baugrößen. Die kleinen HO· 
Bahnen hatten inzwischen die Kinder­
krankheiten überwunden, und die Käu· 
fer schenkten ihnen natürlich größere 
Aufmerksamkeit. Die Spur I war schon 
lange Vergangenheit, und die Spur·O· 
Hersteller sahen sich nach neuen Käu· 
ferschichten und Produkten um. 
Mit der Enteignung der Großindustrie 
und der Schaffung eines neuen Wirt­
schaftssystems entfiel der Konkurrenz· 
druck auf die Hersteller. Nur diesem 
Umstand ist es zu verdanken, daß noch 
bis Anfang der 60er Jahre Bahnen in der 
großen Spur nach alter Art produziert 
wurden. Immerhin erblickten in Berlin 
bei Zeuke damals noch drei Dampflok· 
typen, eine Ellok sowie eine Diesellok 
das Licht der Welt! ln Stadtilm wurden 
im Verlauf der Produktionszeit von 
Spur-0-Bahnen sechs Dampflokomoti ­
ven. eine Ellok und ein Triebwagen her· 
gestellt. 

Lokomotiven 
Bei den Lokomotiven fallen dem Be­
trachter zuerst die Schnellzuglokomoti­
ven auf. Zur damaligen Zeit war noch 
die große Dampflokomotive das Idol 
der Jugend in bezug auf Kraft und 
Schnelligkeit. So ist es nicht verwunder­
lich, daß beide Hersteller dem Käufer 
diese Typen anboten . Die Stadtilmer 
brachten als erste eine 2'C'1 ·Maschine 
im Stil der BR 01 mit Wagner-Blechen 
heraus. Diese aus Aluminiumteilen ge· 
fertigte Lokomotive war aber etwas zu 
klein geraten. Nach der Verstaatlichung 
des Betriebes bemerkte man diesen 
Fehler. und es wurde ein völlig neues 
Modell der BR 01 geschaffen. Durch 
den bei dieser Lokomotive annähernd 
eingehaltenen Längenmaßstab wirkt 
dieses Fahrzeug elegant und schnittig, 
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Alte Liebmann-Lok der Bauart 2'C' 1, BR 01, 
Länge 44 cm 

2 Neue Stadtilm-Lok der Bauart 2'C'1, BR 01, 
Länge 50,5 cm 

3 Tenderlok, ähnlich der BR 64, von Stadt11m mit 
elektrisch betriebenen Stirnlampen, Läng~ 28,5 cm 

4 Triebwagen, der von Liebmann und Stadtilm 
hergestellt wurde. Er verfügt über drei elektrisch 
betriebene Stirnlampen ije eine rote und zwei helle 
Lampen) und automatischem Lichtwechsel, Fahr­
zeuglänge 42 cm. 

5 Tenderlok T 55 von Zeuke mit drei angetriebe· 
nen Achsen, Länge 23 cm, elektrische Stirnlampen. 

6 Ellok der BR 44 von Zeuke mit vier elektrisch 
betriebenen Stirnlampen, Länge 27 cm. 

Fotos: Verfasser 

.was durch die Witte-Windleitbleche 
noch unterstrichen wird . Beide Lokomo­
tiven haben eine bewegliche Steue­
rung. 
Nun reicht eine Schnellzuglokomotive 
auf einer Anlage nicht aus, weil auch 
Personen- und Güterzüge verkehren 
sollen. Auch da bot man in Stadtilm 
dem Käufer ein ansprechendes Modell, 
das der BR 64. Sie ist das letzte Glied ei­
ner Entwicklungskette von Tenderloko­
motiven bei Spur-0-Bahnen in Stadtilm. 
Die Vorläufer der BR 64 waren einfach 
gehaltene freie Interpretationen von 
Tenderloks mit der Achsfolge Bund C. 
Es gab noch eine weitere Lokomotive 
mit Schlepptender, die aber die Be­
zeichnung Modell nicht verdient! Sie 
war wohl auch nur für das spielende 
Kind gedacht. 
Als weitere Fahrzeuge dieses Herstel­
lers sind eine Ellok und ein Triebwagen 
zu nennen. Die Ellok ist sehr primitiv 
ausgeführt und daher kaum erwähnens­
wert. Beim Triebwagen erkennt man 
wenigstens, daß es sich um einen 
VT 137 des Vorbilds handeln soll. Er 
wurde in mehreren Varianten angebo-

ten. So gab es Ausführungen mit Licht­
wech sei bei Fahrtrichtungsänderung, 
mit und ohne Seitenpuffer, auch nur mit 
Mittelpuffer. Ansonsten ist auch der 
Triebwagen recht frei gestaltet. 
Einen völlig anderen Weg im Bau von 
Lokomotivmodellen beschritt die Firma 
Zeuke in Berlin . Die Triebfahrzeuge be­
stehen in der Mehrzahl aus Duroplast, 
der für die Formgestaltung von Gehäu­
sen wesentlich besser geeignet ist als 
Blech. Die Zeuke-Loks haben allerdings 
keine vorbildgetreue Heusingersteue­
rung . Da sind zunächst die beiden Ten­
derlokomotiven T 48 und T 55 zu nen­
nen. Die größere 1' 55 entsprach etwa 
der BR 80 der DR; sie wurde nur mit C­
Triebwerk und elektrischem Antrieb an­
geboten. Die T 55 hatte eine kleinere, 
aber ältere Schwester, die T 48. Sie 
kam in mehreren Varianten vor. ln der 
ersten Zeit wurde auch sie mit einem 
C-Triebwerk versehen, das aber später 
durch ein B-Triebwerk ersetzt wurde. 
Da man auch eine Lokomotive für den 
Anfänger bzw. für Kinder anbieten 
wollte, wurde die T 48 auch als Uhr­
werk- und als Batterie-Lok gefertigt. Die 
Batterie-Lok hat die Stromversorgung 
bei si ch, d. h. die Flachbatterie wird in 
die Lok eingesetzt. Sie ist heute eine be­
liebte Gartenbahnlok. An der Uhrwerk­
bzw. Batterievariante ist nur eine einfa­
che Hakenkupplung angebracht, was 
für den Kinderspielbetrieb völlig ausrei­
chend war. 
Die größte von Zeuke gebaute Dampflo­
komotive ist die FD 50, dem Vorbild der 
Stromlinien-03 nachempfunden. Aller­
dings hatte man zur Erzielung guter Kur­
vengängigkelt das Modell stark verkürzt 
und an der Lok und am Tender je eine 
Achse eingespart. Die Achsfolge der 
Lok wurde im Verlauf der Produktions­
zeit von 2'C auf 1'C'1 geändert. Die äu­
ßere Formgestaltung kam der Verarbei ­
tung von Plast sehr entgegen, zumal mit 

Beleuchtung 
an der BR 56 

chend Platz hat. 
Nun zum Tender: 

in TT verbessert z 

' 
· I 

trennen 

relativ geringem Aufwand eine anspre­
chende Schnellzuglok hergestellt 
wurde. 
Bei der Bewertung eines solchen Er­
zeugnisses muß man sich immer die 
Zeit der Herstellung und die geschicht­
liche Entwicklung der großen Bahn vor 
Augen halten. Als um 1953 die FD 50 
auf den Markt kam, waren die schnell­
fahrenden Lokomotiven zehn Jahre alt 
und jedem Käufer noch im Gedächtnis. 
Daß der zweite Weltkrieg diese Ent­
wicklung im großen Bahnbetrieb jäh ab­
gebrochen hat, ist hinlänglich bekannt. 
So konnte aber wenigstens der Modell­
eisenbahner seine Schnellfahrlok vor_ 
einem D-Zug einsetzen. 
Bei der Konstruktion einer Ellok hatte 
Zeuke eine wesentlich glücklichere 
Hand als Liebmann. Ein Höhepunkt in 
der Spur-0-Entwicklung wurde mit dem 
in Blech- und Plastbauweise kombiniert 
gefertigten Modell der E 44 erreicht. Sie 
ist eine der besten Elloktypen, die von 
deutschen Herstellern je angeboten 
wurde. Erstmals wurde eine dem gro­
ßen Vorbild entsprechende Achsfolge 
gewählt, obwohl nur ein B-Triebsatz zur 
Verfügung stand. Durch geschickte An­
ordnung der äußeren Radsätze und der 
Verkleidung bemerkt der Betrachter je· 
doch nichts davon. Das Modell besitzt 
eine gute Zugkraft und Kurvengängig­
keit und ist daher für den Modelleisen­
bahner eine nahezu ideale Maschine, 
die universell einsetzbar ist. 
Die letzte Schöpfung war eine kleine 
Di~sellokomotive, die aucb als Werk-EI­
lok angeboten wurde. Zur Fortbewe­
gung dient das Uhrwerk bzw. der Batte­
rieantrieb. M it dieser Freistil -Lokomo­
tive für Kinder endete die Spur-0-Bahn ­
Entwicklung in der DDR. 

Schluß folgt 

) 
der BR 35!). Anschließend wird 
der Tender innen mit etwas wei· 
ßer Farbe behandelt, so daß die 
Lichtausbeute größer wird. Zu­
letzt werden die Gehäuse wieder 
befestigt, und die Beleuchtung 
kann auf ihre Funktionstüchtig­
keil überprüft werden . Um beide Stirnseiten dieser Lok 

mit selbsttätig umschaltender Be­
leuchtung auszurüsten, sind fol· 
gende Arbeiten erforderlich: 
- Abnehmen des Lok- und Ten­
dergehäuses, 
- Ablöten des Drahtes zur Glüh­
lampe auf einer Seite und 
- Zwischenschalten einer 
Diode, die zwischen den Spulen 
und dem Ballaststück ausrei-

Hier werden zuerst die Masse­
teile vorsichtig entfernt. Danach 
kann man auf jeder Seite des 
Tenders je einen Draht an die 
schon vorhandenen Lötstellen 
für die elektrische Verbindung 
zur Lok anlöten. Bohrungen für 
die Lampen sind an der Lok be­
reits vorhanden. Auf eine Glüh­
lampenfassung füJr die Zwerg­
lampe kann verzichtet werden. 
Die Drähte sind an die Glüh· 
Iampe direkt anzulöten. Hier ist 
ebenfalls eine Diode zwischen­
zuschalten. Die Massestücke 
werden dann links und rechts 

unverändert wieder in den Ten­
der eingeklebt. Das mittlere Bal­
laststück ist zu trennen (siehe 
Abb.) und Teil 1 an der ur­
sprünglichen Stelle wieder im 
Tender zu befestigen. Zum Zer­
trennen ist eine Laubsäge mit Sä­
geblatt für Metall besonders . 
zweckmäßig (Teil 2 eignet sich 
gut zum Einbau in den Tender 

M. Kleimann, Dresden 
(13 Jahre) 

Anmerkung der Redaktion: 
Ein besserer Lichteffekt wird 
auch erreicht, wenn die Tender­
laternen mit Polystyrolstäbchen 
oder kurzen Lichtleitkabei-Stük­
ken ausgerüstet werden. 

me 5/84 23 



rnoclcall 
bahn 

Dipl. -lng. Werner Hammer (DMV), 
Ludwigsfelde 

Ein 
HOe-Triebwagen 
entsteht 

Da dieser Schmalspurtriebwagen aus­
schließlich aus handelsüblichen Teilen 
angefertigt wird, ist der dafür erforderli­
che Arbeitsaufwand verhältnismäßig 
gering. Allerdings sind einige Abwei­
chungen in der Modelltreue nicht zu 
vermeiden. 

Das Vorbild 
Ähnlich aussehende Triebwagen wur­
den Mitte der 30er Jahre in der Wag­
gonbau-AG Dessau für verschiedene 
private Kleinbahnen gebaut Ein solches 
Fahrzeug verkehrte u. a. als T 1 (Fabrik­
Nr. : 3074) auf der Greifswald-jarmener 
Kleinbahn (GJ K} von 1935 bis 1945. Die 
Rügensehen Kleinbahnen (RüKB) ver­
fügten ebenfalls über einen derartigen 
Triebwagen . Mit der Bezeichnung T 1 

tlps 
noch folgende Teile erforderlich: 
- ein Paar Trichterkupplungen, 
- zwei Typhone (schwarz) und 
- vier Einbauloklaternen (schwarz). 
Selbstverständlich können auch TI­
oder N-Kupplungen verwendet werdeh, 
die jedoch beim Einbau entsprechend 
anzupassen sind. Anstelle der Einbaulok­
laternen kann man auch die vorhande­
nen Lampenimitationen des VT 135 bei­
behalten. 

Aufbau des Fahrwerks 
Zunächst wird der N-Triebwagen voll ­
ständig demontiert. Alle Verschraubun­
gen sind dabei vorsichtig zu lösen, da 
die Schrauben nur in das weiche Poly-

(Fabr. -Nr.: 3128) fuhr er dort von 1937 7 

bis 1942 und wurde noch im gleichen 
Jahr zur GJK umgesetzt, wo er als T 2 
eingesetzt war. 
1936 erhielt .außerdem die ehemalige 
Kleinbahn Casekow - Penkun -Oder 
(CPO) einen solchen Wagen . Nach 1945 
fielen alle drei Fahrzeuge unter die Re­
parationslieferungen an die UdSSR. Der 
weitere Verbleib ist unbekannt. 
Ein baugleicher Triebwagen wurde 
1935 ferner an die Kreisbahn Oster­
erde - Kreiensen (KOK) im Westharz ge­
liefert. Dort war er als T 1 bis zur Be­
triebseinstellung im Jahre 1967 im Ein­
satz. 

Das Modell 
Die Hauptmaße werden beim Modell 
eingehalten. Lediglich die Fenstereintei­
lung an den Seitenwänden, die Einstieg­
türen und die eingezogenen Stirnseiten 
weichen vom Vorbild geringfügig ab. 
Außerdem ist der HO-Wagenkasten um 
3mm zu kurz (Abb. 1}. 

Notwendiges Material 
Es werden benötigt: 
- ein Fahrgestell des vierachsigen VT 

in N (PIKO}, 
- ein Gehäuse des VT 135 in HO (PIKO), 
- ein bzw. zwei Unterteile des VT 135 

in HO (PIKO) und 
- vier Achslagerblenden von einem 

vierachsigen TT-Güterwagen. 
Zur Vervollständigung sind außerdem 
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styrol eingedreht sind und sich leicht 
überdrehen lassen. Für den Umbau 
werden das Gehäuse, die Selenplatte, 
die Beleuchtungsplatte sowie die an den 
Dachgestellen vorhandenen Schürzen ­
nachbildungen nicht mehr benötigt 
(Abb. 2). Die beiden Drehgestelle sind 
entsprechend Abb. 3 zu kürzen. Dazu 
gehören die auf eine Materialstärke von 
O,Smm heruntergefeilten TI-Güterwa-

gendrehgestellblenden. Allerdings kön­
nen auch die Blenden des N-Triebwa­
gens belassen werden, da nach dem 
Zusammenbau hinter den Trittbrettern 
von den Drehgestellblenden wenig zu 
sehen ist. 
Anschließend wird vom Unterteil des 
N-Triebwagens die Bodenwanne abge­
sägt und die Unterseite plangefeilt Um 
Beschädigungen zu vermeiden, sind 
vorher die Entstördrosseln und der 
-kondensator nach oben zu biegen. Das 
Unterteil wird, wie auf Abb. 4 darge­
stellt, gekürzt. jetzt ist das Unterteil des 
VT 135 gemäß Abb. 5 zu zersägen. Für 
den HOe·VT werden die Bodenwanne, 
vier Trittstufen, vier Streusandbehälter, 

zwei Rahmenverlängerungen und zwei 
Plastteile zur Gehäusebefestigung 
(Abb. 6) benötigt Beim Trennen der 
Streusandbehälter von den Trittstufen 
ist sehr vorsichtig zu verfahren, damit 
beide Teile nicht beschädigt werden. 
Wem das zu schwierig ist, kann die 
Trittstufen - sie sind nach Abb. 7 zu be­
arbeiten - aus einem Unterteil und die 
Streusandbehälter aus einem zweiten 
Unterteil des VT 135 heraussägen. 
Die Plaststücken zwischen den Trittstu ­
fen des VT 135-Unterteils kann man für 
die spätere Gehäusebefestigung nut­
zen. 
Die Bodenwanne wird nach Abb. 2 zu­
rechtgesägt und anschließend längs 
eingeteilt. Die entsprechenden Maße 
sind in Abb.S enthalten. Von der Boden-
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1 Das fenige HO.·Modell. Wie 
diese Fahrzeuge beim Vorbild 
exakt beschriftet waren. ost 
dem im transpress-Verlag er· 
schieneneo Schmalspurbahn· 
Archiv zu entnehmen. Auf der 
Seite 140 befindet sich ein Foto 
von dem Triebwagen der frü · 
heren GJK. 

2 Diese Aufnahme zeigt sämt· 
liehe Einzelteile (Rahmen, 
Drehgestelle, Bodenwanne, 
Streusandbehälter und Rah· 
menverlängerungen), die für 
den Bau des HO.-Fahrzeugs 
vom N-T riebwagen noch benö· 
tigt werden. 

3 Drehgestellrahmen, Maß. 
stab 2:1. 

4 Untenei l des VT (Nenn­
größe N). Die gestrichelten LI· 
nien geben die Schnittstellen 
an, Maßstab 1:1. 

5 Unteneil des VT 135 ln HO 
Oie gestrichelten Linien geben 
die Schnittstellen an. Daraus 
entstehen folgende Teile: 
A - Bodenwanne, 8 - Trittstu· 
fen, C - Streusandbehalter, D 
- Rahmenverlängerungen, E -
Gehäusebefestigungsstege, 
Maßstab 1: 1. 

6 Einzeheile für das Gehäuse· 
Trittstufen, Dachlüfter und ver· 
änderte Schwarzverglasung. 

7 Trittstufen (Maßstab 2:1} 

wanne ist später am Modell nur noch 
der untere Teil sichtbar, da über den 
oberen das Gehäuse geschoben wird. 
Deshalb muß der obere Teil bis auf das 
Innenmaß des Gehäuses heruntergefeilt 
werden. Die so vorbereitete Boden· 
wanne ist in die Mitte unter das bearbei · 
tete Unterteil des N·Triebwagens zu 
kleben. Dadurch gewinnt das Unterteil 
an Stabilität. 
Als Rahmenverlängerung eignet sich · 
der obere Rand des VT 135-Unterteils. 
Entsprechende Stücke werden ausge· 
sägt. Das Maß für die Rahmenverlänge· 
rung ergibt sich aus der Breite der unte· 
ren Aussparungen an den Gehäuse· 
frontseiten. Diese Verlängerungsteile 
sind danach an die Frontseiten des Un· 
terteils zu kleben . Dabei ist das Ge­
häuse aufzusetzen, damit es später auch 
richtig auf das Fahrgestell paßt. Bitte 
darauf achten, daß das Gehäuse nicht 
mit festklebt! 
Nun werden die Ballaststücke des N-VT 
gemäß Abb. 9 gekürzt und in die Boden· 
wanneeingeklebt (Abb. 10). Das Fahrge­
stell wird danach mit den Streusandbe­
hältern und den Kupplungen ausgerü· 
stet. Vor dem Einbau der Getriebeteile, 

tlps 

des Motors und der Drehgestelle ist das 
Unterteil noch schwarz zu lackieren. 
jetzt kann ein Probebetrieb erfolgen. 

Das Gehäuse 
Vom Gehäuse des VT 135 werden die 
Fensterverglasungen an den Frontsei· 
ten und die Dachlüfter entfernt. Diese 
Teile sind sorgfältig aufzubewahren. 
Finden die Einbauloklaternen Verwen · 
dung, müssen noch die Plexiglasstücke 
an den Lampen entfernt und die Lam· 
penöffnungen auf 3,5 mm Durchmesser 
aufgebohrt werden. 
Anschließend wird das Gehäuse mit 
Hilfe einer kleinen Vorrichtung längs 
zersägt. Sie besteht aus einem Metall· 
klotz, in den entsprechend der Gehäu· 
seabmaße eine Nut eingefräst wurde 
(Maße siehe Abb. 11 ). Das Gehäuse ist 
nun in das selbstgebaute Werkzeug ein· 
zulegen und mit Hilfe eines Eisensäge· 
blatts zu zersägen (Abb. 12). Das Säge· 
blatt wird flach auf einen Schenkel der 
Vorrichtung aufgelegt und geführt. Es 
entsteht ein glatter Schnitt, so daß nur 
noch geringe Anpassungsarbeiten not· 
wendig sind. Nachdem das zweite Ge· 
häuseteil genauso bearbeitet worden 

\ I 

ist, werden beide Teile an den Schnitt· 
flächen entgratet und, falls notwendig, 
noch genau angepaßt. 
Zum Verkleben der Gehäuseteile eignet 
sich Nitroverdünnung. Damit werden 
die zu ver!~lebenden Flächen mehrfach 
dünn eingestrichen. Die Nitroverdün­
nung darf nicht herunterlaufen und nur 
auf den Klebeflächen vorhanden sein. 
Das Einstreichen erfolgt so lange, bis 
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. 

30 

• die Hälfte· der 6ehäusebreite 

8 8odenwanne, Seitenansicht und Querschnitt 
(Maßstab 1:1) 
9 Seitenansochten der linken und rechten Blei· 
stucke (Maßstab 1:1) 
10 Komplettes Fahrgestell und abgenommenes 
Gehäuse. Im letzteren sond die Befestigungsteile zu 
erkennen. Auf dem Fahrgestell wurden die gean· 
derten Bleistücke angebracht. 

12 
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tips 
A-A 

I X ., 

~ ~~ 
x - Gehäuseinnenm7 

~ ti 

11 Vorrichtung zum längssagen des Gehäuses 
12 Gehäuse in verschiedenen Fertigungsstadien. 
V.l.n.r. : Gehäuse gesägt, Gehätlse geklebt (deutlich 
ist doe Wulst an der Klebenaht zu erkennen), Ge­
häuse fertig gefC11t. 

Fotos: E.-P. Dargel, Berlin · 
Zeichnungen: Verlasser 

9 

sich von der Oberfläche ein paar Zehn· 
telmillimeter Material angelöst hat. Da­
nach werden die Teile zusammenge· 
fügt. Dabei wird Druck ausgeübt, und 
die Teile werden leicht aneinander ge· 
rieben, so daß sich eine Materialwulst 
an der Klebefläche bildet. Durch diese 
Bewegungen sind eventuelle Ungenau· 
igkeiten auszugleichen . Durch die vor· 
handene Wulst entsteht beim Verdun­
sten des Lösungsmittels an der Klebe­
naht keine Kehle. Nach dem Trocknen 
ist diese Wulst zu entfernen. bie Nitro­
verdünnung verdunstet aber erst nach 
zwei bis drei Monaten vollständig aus 
dem Polystyrol. Wird die Materialwulst 
früher entfernt, bildet sich en der Klebe­
stelle eine Kehle durch das Schrumpfen 
des Polystyrols. 
Durch diese Klebeart sind die Teile an­
schließend wie verschweißt. Außerdem 
sollten die Frontseiten des Gehäuses 
von innen verstärkt werden. Dazu sind 
am besten gleich nach dem Kleben 
kleine Polystyrolstückehen und Pplysty­
rolfeilspäne mit Nitroverdünnung anzu­
löten und auf die Innenseite der Front· 
selten aufzutragen. 
Nach dem Trocknen wird die Wulst mit 
Hilfe einer Schlüsselfeile entfernt und 
der Dachrundung sowie den Frontsei· 
ten angeglichen. Danach bearbeitet 
man die gleichen Flächen noch einmal 
mit Schleifpapier, wozu in Streifen ge­
schnittenes 400er Schleifpapier gut ge· 
eignet ist. Bei sorgfältigem Arbeiten 
sind später nach dem Lackieren die Nie­
tenreihen auf dem Dach noch sichtbar. 
Die Gehäusebefestigungen entstehen 
aus Plastestücken ~vom Unterteil des 
VT 135. Die Länge der Stücke entspricht 
dem lnl'ijlnmaß des Gehäuses, und die 
Breite beträgt rund 15 mm. Die Teile er· 
halten zunächst eine Bohrung von 2mm 
Durchmesser. Die genaue Lage der 
Bohrung ergibt sich dadurch, daß das 
Gehäuse auf das Fahrgestell aufgesetzt 
wird und entsprechend der alten Boh · 
rungen im Unterteil für die Befesti· 
gungsschrauben des N-Gehäuses diese 
Stelle auf den eingelegten Plastestücken 
angerissen wird. Hinter dieser Bohrung 
ist eine M2-Mutter zu befestigen.· Sie 
kann ebenfalls mit in Nitroverdünnung 
gelösten kleinen Polystyrolstücken und 
Polystyrolfeilspänen angeklebt werden. 
Nach dem Trocknen (etwa 2 Stunden) 
sollte man das Gewinde der M2-Mutter 
noch einmal nachschneiden. Danach 
werden diese Gehäusebefestigungs· 
stücke in das Gehäuse geklebt. 
Meist brauchen nur die Stirnseiten so· 
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Mitteilungen 
des 
Generalsekretariats 

Technische Kommission 
des Präsidiums 
Das Abonnement des Mittei­
lungsblattes für die Nr. 10 bis 12 
ist zu erneuern. Interessierte Ar· 
beitsgemeinschaften werden ge­
beten, per Postanweisung 6,-M 
an den Sekretär der Techni­
schen Kommission, Werner 
llgner, 9340 Marienberg, Frei· 
berger Straße 10, einzuzahlen. 
Außerdem wird auf die ausführli-

Einsendungen zu HOMV 
teilt mit" sind bis zum 
4. des Vormonats an das 
Generalsekretariat 
des Deutschen 
Modelleisenbahn· 
Verbandes der DDR, 
1035 Berlin, 
Slmon·Dach-Str. 10, 
zu richten. 
Bei Anzeigen unter 
Wer hat - wer braucht? 
Hinweise im Heh 711981 
beachten. 

Wer hat - wer braucht? 

5/1 Biete: Lokschilder BR 41 , 44, 
52, 86, 93, V180 im Tausch ge­
gen andere Dampflokschilder. 

5/2 Biete: TI-Anlage, 
2,35m x 1,35m, gute Geländege· 
staltung, ca. 30m Gleis, viele Ge· 
bäude, mit rollendem Material 
und zwei Trafos. 

5/ 3 Biete: N, SR 55; 65; V180; 
NOAB Diesellok; div. Wagen, 
Schienen u. Weichen. TI: 'E70 
def.; Drehscheibe. HO: BR 106; 
86; sowie Gehäuse von Einschie· 
nenbahn . 

Suche: .. modelleisenbahner" 
Heft 1/1952 bis 12/1961 kompl., 

forum 
ehe Notit im Hef16/83 des .mo­
delleisenbahner• verwiesen. 
.,Modellbahn-Technik" ist nur 
für Arbeitsgemeinschaften des 
DMV erhältlich! 

9620 Werdau - AG 3/85 
.,Museumsgartenbahn" 
Die Arbeitsgemeinschaftlädt alle 
interessierten Verbandsfreunde 
zum Gartenbahn-Treffen am 
Sonnabend, dem 23. juni 1984, 
von 10 bis 17Uhr ins Kreis· und 
Stadtmuseum Werdau, Straße 
der Freundschaf14, ein. Die An· 
meldung ist bis 1.juni 1984 an 
Freund Christian Spindler, 

sowie Hef14 bis 6/1968; SR 84 
(Hruska), BR99 m. allen Wagen 
u. Rollwg (HERR). Nur Tausch! 

5/4 Biete: Antiquar ische Eisen­
bahnliteratur. Suche: 3. endgülti­
gen DRG-Umzeichnungsplan 
(Reprint). 

5/5 Biete: HO, BR 01; 24; 52; 55; 
64; 66; 75; 86; 89. 
Suche: HO, BR 23; 42; 50; 80; 81; 
84; 91; E 94; E 04 u . E 63. in 
Nenngr. N: BR 55 .• Dampflok­
Archiv"; . Die Dampflokomo­
tive· ; . EIIok-Archiv"; . Steilram­
pen über den Thüringer Wald"; 
. Reisen mit der Dampfbahn". 

5/6 Biete: Personenwg HERR, 
grün, im Tausch gegen vierachs­
ige Personenwg. ~technomo­
dell". 

5/7 Biete: . Bahnland DDR"; 
Dampflok·literatu r; versch. Bro· 
schüren; div. Ersatzteile für HO; 
div. Dampflokraritäten (Trieb­
werkslampe, Manometer u. ä.). 
Suche: . Reisen mit der Dampf­
bahn"; . Baureihe44"; . Franzbur· 
ger Kreisbahnen· ; . Rügensche 
Kleinbahnen·; . Steilrampen 
über den Thüringer Wald". ln 
HO: Triebtender 015/41; BR 23; 
Drehgestelle für Oberlicht-Eil ­
zugwagen. 

5/8 Biete: .,Historische Bahnhofs· 
bauten. ; .Baureihe01"; . Modell-

9620 Werdau, Ziegelstraße16, 
zu richten. Teilnehmerpreis: 
10, - M; bitte per Postanweisung, 
gilt gleichzeitig als Anmeldung! 
Es stehen 130m Gleis mit 75mm 
(1:20) und 45m mit 45mm Spur­
weite (1 :22,5) im Gartenbahnge­
lände zur Verfügung. Eigene 
Gleise können mitgebracht wer­
den, dafür ist eine saubere Ra­
senfläche der Größe 26 m x 6 m 
vorhanden. 
Bitte bringen Sie auch halbfer­
tige Modelle für den Erfahrungs· 
austausch mit, Fahrspannung 
12 V und Strom bis zu 10 A sind 
vorhanden. 

bahn-Eiektronik"; . Reisen mit 
der Dampfbahn"; . Bahnland 
DDR". Suche: • Rügensehe Klein­
bahnen·; .Von Probstzella nach 
Sonneberg"; Metallkupplungen 
in TI (Nur Tausch!). 

5/9 Biete: größere Sammlung 
HO-Fahrzeuge aus Anfangszeit d . 
DDR-Modellb.-lndustrie (u.a. BR 
03, M itteleinstiegwg); Gehäuse 
BR 91; SR 99 u. BR 41 ; HERR 
HOm·Drehgestelle; ält. Fachlitera­
tur über Dampflok- u. Eisenbahn­
betrieb; Kursbücher. Suche: 
HERR-Schmalspurfahrzeuge; 
dreiteiL ETA rotlelfenbein; 
Dampflokschilder; . BR 01-96". 

5/10 Biete: 157 PIKO-Gieisbild· 
elemente (dav. 73 Weichen); lux­
Constant l1 u. 5 St. l 11; Elsen­
bahnjahrbuch 1983. 
Suche: .,modelleisenbahner· 3 u. 
9/1953, 4 u. 7 / 1954; TI-Fz. (Liste 
anf.); . BR44", .Diesellok-Archiv" 
(1981); . Steilrampen über den 
Thüringer Wald". 

5/11 Suche für Nenngr. N: BR 55 
u. SR 65. 

5/12 Biete: Modellbahnpraxis 
Nr. 12 u. 13; Personenwg. Citr Pr 
05/ Nr. 31 12 - TI. Suche: M o­
dellbahnpraxis Nr.S u. 10; Ge-• 
päckwagen Pwi 30 rot/Nr.3411 
- TT. (Nur Tausch!) 

5/ 13 Biete: Nenngr. 0, Stadtilm: 

DMV 
teilt mit 

Eine geringe Anzahl Übernach· 
tungen sind vorhanden, dafür 
aber besonders und rechtzeitig 
anmelden sowie den Termin der 
Übernachtung angeben. 

9444 Rittersgrün (Erzgeb.) -
AG 3/54 
Öffnungszeiten des Museums­
bahnhofs Oberrittersgrün: Vom 
1.Mai bis 31 .0ktober 1984 Mon­
tag bis Freitag 9-12 und 
13- 15Uhr; Samstag, Sonntag 
9- 12 und 14-15Uhr. Souvenir · 
verkauf: Broschüren, historische 
Bildpostkarten, Sonderum· 
schläge, SonderpoststempeL 

dreiteiL Doppelstockzug; Modell­
eisenbahnkalender 1969, 1976, 
1978, 1981; Eisenbahnkalender 
1975, 1977- 1981; . 100 Jahre Ei· 
senbahnen auf Rügen· . 
Suche: .Schiene, Dampf und Ka· 
mera·; . Kleine Modellbahnbü· 
cherei" Bd. 7; Modelleisenbahn· 
kaiender vor 1968 (außer 1964). 

5/14 Biete: Nenngr. HO, BR 24; 
50; 56; 75; 80; 84; 1 10; V200 
(OB). Suche: HO-Dampfloks so­
wie BR 106 u. 185; Mod.-Wg. 
2. KL; Literatur Reihe Verkehrs· 
geschichte u.ä. 

5/15 Suche: PIKO-i-Kupplungen; 
. BR44"; .Schmalspurbahnen der 
Oberlausitz"; . Modellbahn-lexi· 
kon". Tausche: HO, BR41 u. BR 
62-Gehäuse; H0. -4achs. 0-Wa­
gen (SKGLB) u. dreiachs. G·Wa­
gen (OB) gegen HO.tHOm·Fahr· 
zeuge von HERR. 

5/16 Biete: SR E 94, OB, blau 
(BerL TI-B.); E70, grün, TI 

, (HERR). SR 42 (HO, Gützold); BR 
23, HO, (PIKO) .• modelleisenbah­
ner· Jahrg. 1959 bis 1974 (gebun­
den); . Modelleisenbahnanlagen 
1 u . 2 (Gerlach); . Reisen mit der 
Dampfbahn"; d iv. Technikposter 
Eisenbahn. Suche: .,Die 
Baurelhe44"; ETA 178 in HO; div. 
lokschilder; div. Technikposter 
Eisenbahn. 

wie das Dach neu gespritzt zu werden 
(Dach dunkelgrau, Wagenkasten wein· 
rot, elfenbein und schwarz, entspre­
chend der Farbgebung des VT 135, so­
wie der Zierstreifen silber}. Als Farbe ei­
gnet sich alles, was das G rundmaterial 
Polystyrol nicht anlöst (also keine N itro­
farben). 
Nach der Farbgebung muß das Ge­
häuse noch vervollständigt werden. Zu­
nächst wird in die Stirnseiten die vorher 
zurechtgeschnittene Schwarzvergla-

sung eingeklebt. Danach sind d ie Dach­
lüfter in die alten Löcher und d ie Ein­
bauloklaternen einzukleben . Anschlie­
ßend befestigt man die Typhone in vor­
her dafür gebohrte Löcher. Außerdem 
werden an den Einstiegtüren noch 
Griffstangen angebracht. Dazu e ignet 
sich am besten Stahldraht von 0,4 mm 
Durchmesser (Fesselflugdraht). 

zu justieren. Danach w ird das Gehäuse 
auf das Fahrwerk aufgesetzt und der 
Ausschlag der Drehgestelle überprüft. 
Das ist notwendig, damit der Triebwa ­
gen eine entsprechende Kurvenläufig­
keit hat. Durch Versuche kann man die 
erforderliche Lage der Trittstufen be­
stimmen. Erst danach werden sie einge­
klebt. 

Nun müssen noch die Trittstufen befe­
stigt werden. Die nach Abb. 7 bearbeite­
ten Trittstufen sind zunächst mit Knete 

Abschließend ist noch die Beschriftung 
des Gehäuses zu verändern (siehe Text 
zur Abb. 1). 
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Bei den nachfolgenden zum Tausch angebotenen Artikeln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR 
hergestellt oder die importiert und. von Einrichtungen des Groß- und Einzelhandels vertrieben worden sind. 

Verkaufe 
HO-Anlage, 1.05 m x 1,70 m, klapp­
bar. Im Schrank, ein Trafo. vier 
Loks, 11 Güterwagen. zwei Personen­
züge. 13 Häuser und viel Zubehör, 
6SO. - M (auch Teilzahlung). 

Mtnfred Steinhaus 
1710 l uckenwalde 
Ernst· Thälmann-Straße 23 

Biete . Der Modelleisenbahner•, 
Jahrgang 1969-79. Triebwagen­
Archiv, Ellok-Archiv. 
Suche Elsenbahnjahrbücher 
1980 bis 1983. 

V. Haak 
7400 Ahenburg 
E.-Mäder-Straße 21 

Suche Fotos, Ansichtskarten, 
Fahrkarten, Bahnpoststempel 
der ehern. Eisenbahnlinien 
Stollberg- Zwönitz. 
Zwönitz-Scheibenberg. 

w. Weidlich 
9401 Affalter 
Hauptstraße 44 

Verkaufe 

Biete . Modellbahnelektronik", 
. Leipzig- Dresdner Eisenbahn", 
Dampllok-Archiv Bd. 4 u .• BR so·. 
Suche 8R 23, BR 91 •• Schmalspur­
bahnen der Obertauiitz", Lok-Archiv 
Band 1. 

Han.s-Georg Henke 
8921 Nieder-Seifersdort 
Dorfstraße 7B 

Suche Loks. Wagen. Straßenfahrz. 
u. and. roll. Materialln Nenngr. 
N (bevorz. Eigenb.), . Der Modell­
eisenbahner•, )ahrg. 1980 u. 81 
kompl., u. Heh 7/82 sowie das 
Buch ,.Die Selketalbahn". 

R. Eisenhuth 
3723 HasseHeide (H.) 
Bruchstraße 1 

Suche N-Dampfloks, • Reisen mit 
der Dampfbahn", . BR 44", . Modell­
bahnbauten•. 
Biete . Die Oberschienung der 
Alpen•, . Links und rechts der 
Kleinen Bahnen·. 

U. Busch 
5066 Erfurt 
Fr.-Engels-Straße 33 

Loks und Wagen N. (DDR-Produ ktion), nur zusammen, 
250.- M (Liste anfordern!); 1 Lok, 3 Gw., etwa 7 m Gleis, 
2 Weichen Spur 0 (Stadtilm). reparaturbedürftig, 
100,- M und Modellbahnbücherei Ba nd 1, 2. 5, 8 
(1972- 1975), 16,- M . 

Suche, mög li c hst im Tausch, 
.. Der Modelleisenbahner" 1955- 1977, komplett, 
m it Wertausgleich. 

Zuschriften an: 

Biete 

Th. Wollank, 8021 Dresden 
Ro se nbergstraße 10, 05-060 

Nenngröße HO: BR 41, 52, 75 SNCF, BN 150, V 100, 
zusamm e n 200, - M; Pilz-Weidenantriebe, 6,- M, 
.. Modellbahnelektronik", 8,- M, alles neuwertig . 

Suche 
Wagen, Loks, Nenngröße II, besonders BR 23 oder 
35/E 94 BR 254, auch leicht reparaturbedürft ig (Eig en­
bau), Loks und Wagen Spur S (Stadtilm), .. Baureihe 44", 
Dampflok-Archiv Band 2, 3, 4, .. Der Modelleisenbahner", 
Jah rgang 1-17. 

R. Forster, 9900 Plauen 
Straßberger Straße 58 
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Verkaufe Zeukebahn, Spur 0. 
Baujahr 1958. für 1000,- M. 

Klaus Peter Günther 
2601 Dehmen, • Wichern hol" 

Biete N BR 118, 65. 
Suche TT BR 35,56. 

Bemd Wolff 
3101 Wahlltz 
Bahnhofstraße 12 

Biete BR 01, BR 41, BR 110, div. 
Wagen (alles HO). Suche BR 64, BR 
24, BR 42, BR 66 V 200 (Bestzust.) 

R. Sehultheis, 6820 Rudol11adt 
Cumbacher Straße 11 

Verkaufe Zeuke-Materlal, Spur 0, 
komplett 500,- M. 
Zuschrihen an: 

Thuntke, 1017 Bertin 
Kari-Marx-AIIee 69 D 

Suche .I-Kupplungen• zu kaufen. 
auch ohne Feder. 

Mu Sehmldt, 3014 Magdeburg 
Raiffeisenstraße 7 

HO-BR 23, 42, 50 
zu kaufen gesucht. 
Zuschr. mit Preisangabe an: 

Müller, 2500 Rostock 
Tannenweg 23 

Verk. 1SO Schienen. HO. Pappschw.; 
1/1, je 0,15 M; 30 Kurzst., je 
0,10 M: 15 Kontektgl .. je 0,25 M. 

Lange, 1193 Bertin 
Defreggerstraße 22 

Verk .• DerModelleisenbahner•, Heh 
1 bis heute. Bd. 20, - M; G. Trost 
. Kleine Bahn ... •, 3 Bd .• je 5,- M. 

K. Beckmann. 1185 Bertln 
Ontarioweg 8 

Verkaufe • Der Modelleisenbahner·, 
jahrg. 1952 bis 1975. mit allen 
Beilagen, für t80, - M 

Telefon: Bertin 3 66 60 92 

Kaufe . Der Modelleisenbahner· . 
Eisenbahnliter. sowie DampAok-
modelle HO, TT, auch defekt. 

C. Krüger, 1195 Bertin 
Willi-Sänger-Straße 11 

Su. dring. Motor od . Anker f. T 48, 
Spu r 0 (Zeuke). Loks, Nenngr. HO. 
auch def. Biete BR 01, su. BR 44. 

W. Colditz, 9159 Lugau 
Sollauminer Straße 46 

Suche HO BR 84 (Hruska). 
Biete Anker-Steinbaukasten. 

R. Schultheia 
6820 Rudelstadt 
Cumbacher Straße 11 

Verkaufe schön gest., im Rohbau fast fertige N-Anlage, 
mit großer Viaduktbrücke. 160/150 cm, 170,- M; ferner sehr viel 
roll. Material, Schienen, Weichen, Häuser, Bahnhöfe, Lampen, 
Licht· und Formsignale usw. sowie Loks (eine BR 55, drei BR 65. 
zwei BR LL 8,). Triebwagen und Doppelstockzug. 
Verkauf möglichst geschlossen. 

K. Schneider, 6603 Elsterberg 
Greizer Straße 21 

Biete in HO: pr G 8, BR 01, 23, 41, SO, 100, 106. 110, 118, 120, 185; 
in TT: 35, 56, 86, 92; Bücher: Dampßok- A. 1-4, Triebw. - A .. Diesel!. - A., 
Sehmolspurb. - A., . Baureihe 01", . Als die Züge fahren lernten•, 
. Sehmolspurb. d. Obertausitz", .Selketalb. ·, • Wlndbergb. •, . Franzb. Kreisb. •• 
.Rübelendb.", . Leipz.-Dresdener Eisenb.", .Horzquer- u. Brockenb." 
Suche in HO: 03 (Schicht). 05 (Eigenb.). 38, 44 (Eigenb.l. 8-ol, 89, 91, 
kompl. Sehmolsp.-Zug u. Schienen u. Weichen f. PIKO. Einschienenb. 

R. Guth, 4300 Quedllnburg 
Taubenbreite 9 

Biete, bevorzugt im Tausch, "Reisen mit der Dampfbahn" , 
.. Baureihe 01", "Als die Züge fahren lernten", .. Bau-
reihe 44", Eisenbahnjahrbuch 1965, 1980 u nd 1982, 
.. Historische Bahnhofsbauten", .. Stellrampen über den 
Thüringer Wald", .. Die Spreewaldbahn", "Franzburger 
Kreisbahnen", "Die Rübelandbahn", " Die Selketalbahn" , 
" Die Windbergbahn", "Die Harzquerbahn und 
Brockenbahn", Deinert "Elektrische Lokomotiven". 

Suche ;,schiene, Dampf und Kamera".- ,;Bahnland DDR", 
in HO: Bavsatz ETA 177/178, BR 106; E 18 
(Bausatz Rehse). 

G . Hoffmann, 7024 Leipzig 
Gorkist raße 27 



modal I 
bahn 

Selbst 
gebaut 

Heinz Kohlich aus Dresden baute ei nige 
Lokmodelle in der Nenngröße HO. Er 
hat sich dem Nachbau von Fahrzeuge.n 
der ehemaligen Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahn verschrieben. Sämtli ­
che Fahrzeuge entstanden aus selbstge­
fertigten Teilen und lassen in bezug auf 
die Detailtreue keine Wünsche offen. 

Abb. 1 zeigt das 1975 gebaute Modell der Schnell · 
zuglok 18 001 der früheren Gattung sä. XVI II H vor 
einem Schnellzug. Die Sächsische Maschinenfa· 
brik, vorm. R. Hartmann, baute im damaligen 
Chemnitz von dieser Baureihe 10 Maschinen, die 
nach Übernahme durch die DRG die Nr. 18 001 bis 
18 010 erhielten. ln den Jahren 1967 und 1968 wur­
den alle Loks dieser Baureihe ausgemustert. 

Das Vorbild der Modellok 19 001 (Abb. 2) mit der 
früheren sächsischen Gattung sä. XX HV entstand 
im Jahre 1925. Insgesamt wurden von diesen bei 
der DRG als Saureihe 19" bezeichneten Fahrzeugen 
23 Maschinen gebaut. Sie bewährten sich vor allem 
auf der Hügellandstrecke Dresden- Reichenbach­
Hof und waren bald nach Inbetriebnahme unter der 
Bezeichnung .Sachsen stolz" sehr bekannt. Die 
19 017 wurde 1973 im Raw Meiningen museumsge­
recht aufgearbeitet und bleibt erhalten. 

Weniger bekannt sind dagegen die Loks dE;r Bau· 
reihe 34' (ex sä. 111 ). Das Modell der Nr. 310 wurde 
i974 gebaut (Abb. 3). Noch im ersten Jahrzehnt un· 
seres Jahrhunderts waren derartige Maschinen be· 
sonders auf den Erzgebirgsstrecken unentbehrlich. 
Obwohl noch im DRG-Umzeichnungsplan erlaßt, 
wurden die letzten Maschinen bereits um 1925 aus· 
gemustert. 

Gut gelungen ist auch das Modell der 98 7056 (ex 
sä. VII T). Nicht nur die Lok. sondern auch die Wa· 
gendes Hilfszuges entstanden im Jahre 1979 in der 
Werkstatt von Heinz Kohlich (Abb. 4) . Loks dieser 
Baureihe wurden von 1873 bis 1892 gebaut. Bis 
1965 waren bei der DR noch zwei Maschinen im 
Einsatz. Die 98 7056 gehört heute mit ihrer sächsi­
schen Nummer 1451 zum Museumsbestand. 

Fotos: W. u. J. Albrecht 

tlps 

2 



B
lick auf das 

im
 

E
inschnitt 

liegende P
ortal 

des 
B

lankenheim
er 

T
unne

ls. 
D

iese 
A

uf· 
nahm

e zeigt ein M
otiv d

e
r ausgezeichneten 

H
O

·G
em

einschaftsanlage 
d

e
r A

G
 

3/32 
(B

w
 

D
resden), 

über 
d

ie
 w

ir in 
dieser 

A
usgabe 

ausführli ch berich
ten

. 
folo 

W
 A

lbrechl, O
schaiZ

 

10
~31. s 

A
O
~fi\

I
S 

9090 
Z1

28 
2317 

~~o 
!89 os9 
ZINZ

 11 




